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Abstrakt  
Cílem diplomové práce je najít vhodná opatření, která povedou ke zlepšení orientace 
řidiče v dopravním prostoru a tím ke snížení nehodovosti v dané lokalitě. V teoretické části 
jsou popsány dopravní průzkumy, které souvisí s danou problematikou. Dále jsou v práci 
zmíněny detektory sloužící k automatizovanému provádění dopravních průzkumů. Teoretická 
část také popisuje metody, kterými lze vybranou lokalitu analyzovat a poté navrhnout ideální 
úpravu. Ke konci dává přehled jednotlivých opatření. 
V praktické části jsou pak jednotlivé metodiky použity pro analýzu vybraných 
křižovatek. V první řadě byla provedena analýza vysledovaných konfliktních situací včetně 
zhotovení konfliktního digramu, na základě kterého bylo navrhnuto opatření. Poté byla 
provedena analýza dopravních nehod. Opět byl výsledkem návrh možných opatření. Hlavním 
cílem pak bylo porovnání a zhodnoceni obou metodik a návrh postupu opatření pro zlepšení 
orientace řidiče ve vybrané lokalitě. 
Abstract 
The aim of this thesis is to find suitable measures which will lead to the improvement 
of driver orientation in traffic spaceleading to lower the accident rate in the area. The 
theoretical part describes the traffic surveys that relate to the topic. Furthermore, the work 
mentioned detectors used for the implementation of automated traffic surveys. The theoretical 
part also describes methods that can be used to analyze the selected location and then design 
the ideal modification. At the end gives an overview of the various measures. 
In the practical part are different methodologies used for the analysis of selected 
intersections. Firstly, the analysis of observed conflict situations, including making 
conflicting diagram, under which was designed to measure. Then, the analysis of traffic 
accidents. Again, the result was a proposal for possible actions. The main objective was to 
compare and appreciation of both methodologies and proces design measures to improve 
driver orientation in the selected location. 
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1  ÚVOD 
Od roku 2001 bylo na českých silnicích usmrceno více než 10 000 lidí a více jak 
čtyřikrát tolik bylo poznamenáno zraněními, které mají zásadní vliv na běžný život. 
Negativní dopady dopravy na naši společnost mají několik podob. Dochází k fyzickým i 
psychickým újmám na zdraví účastníků dopravy, škodám na majetku, ale také k značným 
finančním ztrátám. Ekonomické ztráty způsobené dopravními nehodami a jejich následky 
znamenají pro stát náklady odpovídající 1,5 % HDP. V dnešní době se počet usmrcených 
osob snižuje. Důvodem snižování toho počtu je kvalitnější zdravotní péče, větší podíl 
moderních vozidel s lepšími bezpečnostními prvky, ale také legislativní změny a různé 
bezpečnostní kampaně. Pro snížení velkých a zbytečných ztrát způsobených dopravní 
nehodovostí jsou hledána řešení na světové i evropské úrovni. Organizace spojených národů 
se na zasedání v říjnu 2009 v Moskvě usnesla a v březnu 2010 v New Yorku potvrdila své 
vyhlášení dekády 2011 - 2020 jakožto Dekády akcí pro vyšší bezpečnost silničního provozu 
ve světě. Jde o soubor akcí pro zlepšení řízení bezpečnost i silničního provozu, zvýšení 
bezpečnosti vozidel i infrastruktury a také pozitivně zapůsobit na chování účastníků 
silničního provozu. Obdobným způsobem zareagovala i Evropská unie. Cílem Evropské 
komise v oblasti bezpečnosti silniční dopravy je do roku 2020 snížit počet dopravních nehod 
na polovinu a do dalších 30 let snížit počet úmrtí v silniční dopravě téměř na nulu. Tento cíl 
se samozřejmě týká také naší republiky jakožto členské země Evropské unie. K tomu, aby se 
nová tzv. „Národní strategie bezpečnosti silničního provozu 2011 – 2020“ v České republice 
stala pro příští dekádu skutečně nástrojem pro zvýšení bezpečnosti silničního provozu, byly 
již ve stadiu přípravy osloveny všechny subjekty (kraje, obce s rozšířenou působností, 
autoškoly, dopravci, dopravní podniky, velké firmy i soukromé subjekty, nevládní 
organizace a občanská sdružení), které mohou svými aktivitami ke snížení nehodovosti 
přispět. Cílem je, aby tato strategie reflektovala jejich potřeby, možnosti i nezbytné 
podmínky potřebné k realizaci nápravných opatření a vytvořily se podmínky pro její 
naplnění. Národní strategie bezpečnosti provozu 2011 – 2020 v ČR se skládá z jednotlivých 
oblastí. Jde o snížení počtu nehod a jejich následků způsobených nepřiměřenou rychlostí 
jízdy, nedáním přednosti v jízdě, jízdou pod vlivem návykových látek, nepoužíváním 
zádržných systémů. Další oblastí je problematika zvýšení ochrany cyklistů a chodců i 
vytváření bezpečného dopravního prostoru a jiné. V této diplomové práci mě bude nejvíce 
zajímat právě oblast zajišťování bezpečného dopravního prostoru, do které spadají i opatření 
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pro zlepšení orientace řidiče v tomto prostoru. Jen v ČR cca 13 % všech usmrcených osob 
souvisí s nedáním přednosti v jízdě řidiči motorových vozidel. Nedání přednosti můžeme 
zařadit mezi projevy agresivního chování, ale také k důsledkům nepřehlednosti křižovatek, 
na kterých nejsou dodrženy rozhledové trojúhelníky nebo může vznikat rozpor mezi 
skutečnou a psychologickou předností v jízdě. Nedání přednosti patří k nejčastějším 
příčinám silničních nehod. Ovšem v dnešní době se počet usmrcených osob od roku 2002 
celkově snižuje, průměrný roční pokles pak činí cca 5,8 %, což je však opět o něco méně ve 
srovnání s průměrným poklesem celkového počtu usmrcených při nehodách, který činí 
přibližně 6,3 %. Ještě výraznější rozdíl se ukazuje u počtu těžce zraněných, který výrazně 
zaostává za dosaženým celostátním poklesem počtu těžce zraněných. Naopak počet lehce 
zraněných v porovnání s celostátním trendem prakticky koresponduje. V průběhu 
uplynulého období jen postupně docházelo k úpravám dopravního prostoru, vedoucích ke 
zvýšené přehlednosti křižovatek, k zpřehlednění dopravního značení a ke zlepšení celkové 
orientace řidiče v dopravním prostoru. V moderní době je snahou komplexně zlepšovat 
orientaci řidičů v dopravním prostoru. Základním předpokladem pro zajištění bezpečnosti je 
při novostavbě dodržovat požadavky normy a při rekonstrukci zvolit vhodnou úpravu 
dopravního prostoru. (1) (2)  
 
2  DOPRAVNÍ PRŮZKUMY 
2.1 Úvod 
Dopravním průzkumem rozumíme souhrn činností, kterými zjišťujeme informace o 
silniční, železniční, respektive o jiném druhu dopravy a o dopravních zařízeních. Dopravní 
průzkumy tvoří velice důležitý a nezbytný pramen poznání stávajícího stavu dopravního 
provozu. Obecně vzato však jsou jedním z podkladů pro analýzu dopravy, které zahrnují 
všechny elementy dopravního procesu, tj. dopravní cestu, dopravní prostředky a subjekty 
(řidič, chodec, cyklista). Všechny osoby podílející se na dopravě a územním plánování se v 
určité fázi také podílí na sběru dat. I když ne přímo, se zabývají návrhem a prováděním 
průzkumů. (3) (4) 
Je zřejmé, že žádný dopravní průzkum nemůže mít úplnou vypovídající spolehlivost, 
nemůže být absolutně objektivní (není to prakticky proveditelné). Proto, abychom zajistili 
jejich potřebnou a standardní věrohodnost, musíme respektovat jednak zásady objektivnosti 
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jejich sledování a určitou statistickou spolehlivost sledovaných dat (to souvisí se zásadami 
matematické statistiky a pravděpodobnosti, např. s potřebným rozsahem sledování). (4) 
Průzkumy můžeme dělit podle různých hledisek, ale zásadně se mezi sebou liší svým 
záběrem. 
Využití průzkumů: 
a) k zajištění podkladů pro projektování a: 
 modernizaci silniční i městské infrastruktury, 
 zlepšení dopravních poměrů a orientace na stávajících komunikacích 
(rekonstrukce, organizace provozu), 
 návrh ploch pro dopravu v klidu (parkování, garážování),  
 návrh dopravní obsluhy území apod., 
b) pro hodnocení stávajícího dopravního stavu, 
např. po zavedení některých návrhů a opatření. 
(4) 
Při přípravě jakéhokoliv dopravního průzkumu je třeba přesně definovat účel a 
rozsah průzkumu s ohledem na finanční, přístrojové a personální možnosti. Důležitá je i 
správná volba metody s ohledem na způsob zpracování výsledků. (4) 
V rámci příprav ručně prováděných průzkumů je třeba zajistit podrobnou instruktáž 
sčítačů, aby došlo k co nejmenší systematické chybě. Před zahájením každého dopravního 
průzkumu je nutné uskutečnit proškolení o bezpečnosti práce a vyhotovit o něm písemný 
doklad, který každý sčítač vlastnoručně podepíše. (4) 
2.2 Rozdělení dopravních průzkumů 
Dopravní průzkumy slouží ke zjištění intenzity dopravy, nápravových tlaků, zdrojů a 
cílů přepravních vztahů, objemů přepravy, skladby dopravního proudu a celkových 
dopravních poměrů na pozemních komunikacích. Využití dopravních průzkumů viz výše a 
dále je můžeme použít jako podklady pro dopravní plánování výstavby a rekonstrukce 
infrastruktury nebo jako podklady pro analýzu vlivu pozemních komunikací na životní 
prostředí a také od nich odvozujeme výhledové potřeby. V neposlední řadě můžeme 
dopravní průzkumy využít pro zlepšení plynulosti a bezpečnosti dopravy a také pro 
zefektivnění využití dopravního prostoru. (3) (4) 
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Dopravní průzkumy se dělí na několik skupin, například je můžeme rozdělit podle 
druhu dopravy, podle zjišťovaných charakteristik, podle periodičnosti, podle způsobu 
provádění, podle počtu a rozmístění stanovišť a podle rozsahu zjišťování. V dopravních 
průzkumech rozlišujeme 13 základních skupin skladby dopravního proudu. 
(3) (5) 
2.2.1 Ruční průzkum 
Výhodou je operativnost a možnost přesnějšího rozlišení jednotlivých druhů vozidel, 
nevýhodou je skutečnost, že přesnost je částečně ovlivněna lidským faktorem a také 
obtížemi vznikající při vysokých intenzitách dopravy. Je špatně použitelný pro dlouhodobé 
průzkumy (více jak několik hodin). Ruční průzkum se provádí náležitě poučenou a 
způsobilou osobou, která zaznamenává projíždějící vozidla do předem připraveného 
formuláře (případně do technického zařízení). Podoba tohoto formuláře je závislá na délce 
průzkumu, potřebném členění (jak časovém, tak druhů vozidel). (6) 
2.2.2 Průzkum pomocí technických prostředků 
Je vhodný pro dlouhodobější průzkumy, přesnost je závislá na kvalitě technického 
prostředku a jeho instalace, za nevýhodu můžeme považovat nutnost instalace technického 
prostředku. K průzkumu pomocí technických prostředků jsou nejčastěji využívány: 
 detektory zabudované nebo připevněné k vozovce - hadice, indukční smyčky, 
 radarové a infračervené detektory - umístěné v blízkosti vozovky (některé 
typy umožňují zaznamenat i intenzitu cyklistické a pěší dopravy), 
 videodetekce - pořízení a analýza provozu systémy pro automatické 
vyhodnocení obrazu, 
 kombinovaný (například videozáznam provozu s následným ručním 
vyhodnocením). 
Intenzita dopravy se obvykle sleduje odděleně po směrech a v časovém rozlišení 
alespoň po hodinách. (6) 
2.2.3 Profilové průzkumy  
Při profilových průzkumech je ve vhodně rozmístěných profilech ve stanovených 
časových intervalech zaznamenáván počet projíždějících vozidel. Současně je 
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zaznamenáváno, o jaká vozidla se jednalo, je tedy současně s intenzitou sledováno i složení 
dopravního proudu. Tyto informace jsou nezbytnými vstupními údaji pro posouzení 
kapacity křižovatek. 
 Podle účelu, který profilový průzkum sleduje je buď vyhodnocován každý směr 
samostatně, nebo je vyhodnocováno celkové zatížení celé komunikace, tedy oba směry 
společně. Rozlišení do časových intervalů podává informace o kolísání intenzit dopravy, 
tedy o dopravních špičkách a dopravních sedlech v daném profilu. Rozlišení dle hlavních 
druhů vozidel umožňuje buď vyjádření intenzit v tzv. jednotkových vozidlech, nebo ve 
skutečných vozidlech s informací o složení dopravního proudu. (7) 
Podle kritéria druhů vozidel se běžně rozlišují: 
 O - osobní automobily (včetně polododávek, lehkých sanitních vozů a vozidel 
jim odpovídajícím)  
 M - jednostopá motorová vozidla (mopedy, motocykly včetně motocyklů s 
přívěsy) 
 N - nákladní automobily (rozlišované zpravidla dále na lehké, střední a těžké, 
dále rozlišované na sólo vozy, s jedním nebo se dvěma přívěsy, resp. 
návěsové soupravy) 
 Tr - traktory (rozlišované opět jako sólo, s jedním nebo s více přívěsy) 
 A - autobusy (sólo, kloubové, dříve i s vlekem) 
 T - trolejbusy 
 C - jízdní kola 
 S - speciální (jen u některých průzkumů odlišovány zvláště, zahrnují např. 
stavební stroje, trajlery, přesunované kombajny atp.) (7) 
Pokud jsou zvláště odlišovány lehké, střední a těžké nákladní automobily, označují 
se jako N1, N2, N3. Jedná-li se o přívěsy, je před příslušné označení druhu vozidla 
předsunuto označení P (např. PN, PA, PTr). (7) 
Profilové průzkumy mohou být prováděny jako ověřovací v isolovaných profilech 
bez širších vazeb, častější je však jejich využití v rámci širšího, komplexně pojatého rozboru 
zatížení komunikační sítě většího urbanistického celku. Takovým urbanistickým celkem 
může být město nebo určitý dopravní okrsek města, mimořádný význam má celostátní 
sčítání dopravy, které zahrnuje celou komunikační síť státu. (7) 
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2.2.4 Křižovatkové průzkumy 
Průzkumy intenzit silniční dopravy jsou prováděny především pro účely řízení 
dopravy světelnou signalizací. U jednoduchých křižovatek se metodou jejich provádění v 
podstatě neliší od průzkumů profilových. Každý vjezd do křižovatky je podle počtu řadících 
pruhů uvažován jako několik profilů (řadící pruhy pro stejný směr jízdy jsou uvažovány 
společně, tedy jako jeden profil). Při ručním provádění průzkumů zaznamenává sčítač do 
připravených formulářů obdobně jako u profilových průzkumů počty vozidel jednotlivých 
druhů, navíc je zaznamenáván směr jízdy. Zatímco základním časovým intervalem u 
profilového průzkumu je zpravidla 15 minut, používá se u křižovatkových průzkumů 
většinou intervalů kratších (5 minut). Při automatizovaném provádění křižovatkových 
průzkumů jsou dopravní detektory umístěny ve všech řadících pruzích a tyto jsou uvažovány 
jako samostatné vjezdy. Automatizované sledování intenzit je nezbytným předpokladem pro 
uplatnění systému řízení dopravy, označovaného jako řízení dopravně závislé dále pak při 
centrálním řízení dopravy vyšších urbanistických celků. (7) 
2.3 Celostatní sčítání dopravy (CSD) 
Jde o činnost, při níž je zjišťována intenzita motorových vozidel a motocyklů na 
všech dálnicích, silnicích I. a II. třídy a na vybraných úsecích silnic III. třídy České 
Republiky. Od roku 1959 se celostátní sčítání provádí pravidelně, s drobnými odchylkami 
v pětiletých intervalech, od roku 1980 v letech končících na 0 a 5 (poslední v roce 2010). 
Celou akci má na starost Ředitelství silnic a dálnic České Republiky. Podle charakteristiky 
můžeme říci, že CSD patří mezi generální, periodické, profilové a celoplošné průzkumy. (8) 
Hlavní cíle celostátního sčítání dopravy: 
 získat aktuální informace o zatížení dálniční a silniční sítě ČR, 
 získat základní dopravně inženýrské podklady pro předprojektovou, 
projektovou a investiční přípravu staveb pozemních komunikací, 
 získat potřebné údaje pro posuzování vlivu provozu na pozemních 
komunikacích na životní prostředí, 




 zabezpečit údaje o zatížení sítě silnic a dálnic se statutem evropské 
komunikace pro zprávu předávanou Evropské hospodářské komisi, 
 získat údaje pro aktualizaci prognózy vývoje intenzit dopravy.  
(8) 
Sčítá se v průběhu měsíců duben až říjen, ve čtyřhodinových intervalech (7-11, 13-
17, 14 - 18, 17-21) v deseti sčítacích termínech. Zjišťují se intenzity v obou směrech. Tato 
sčítání jsou ještě doplněna na vybraných stanovištích sčítáním celodenním (5-21 hod), aby 
byly ověřeny a kalibrovány přepočítací koeficienty z krátkodobých (4 hodiny) na 
dlouhodobé denní intenzity. (4) 
Pro zachycení týdenních variací byly vybrány dny: středa (3 sčítací termíny), čtvrtek 
(2), dále pátek (2) jako atypický den s návazností na víkend (rekreační dopravu). Samotná 
rekreační doprava má 3 termíny v neděli (4) 
Poslední CSD v roce 2010 bylo provedeno v rozlišení na 13 kategorií vozidel. Na 
dálnicích byly intenzity dopravy stanoveny zejména pomocí údajů z automatických 
detektorů dopravy. Podrobná skladba vozidel je odvozena z doplňkových ručních průzkumů. 
Na silnicích a místních komunikacích jsou intenzity dopravy odvozeny z výsledků několika 
krátkodobých (4 hodinových) průzkumů v průběhu roku za pomoci přepočtových 
koeficientů. Přepočtové koeficienty byly oproti roku 2005 aktualizovány, zpřesněny a 
odpovídají variacím intenzit dopravy v roce 2010. (8) 
Na rozdíl od metodiky uplatňovanou roku 2005 a předchozím došlo z důvodu využití 
výsledků pro další účely (např. pro úvahy nad rozšířením mýta, pro výpočty ekonomické 
efektivnosti připravovaných staveb apod.) ke změně v počítání nákladních souprav do 
výsledků. Dříve (rok 2005 a předchozí) byly nákladní soupravy počítány do výsledků za dvě 
vozidla (tahač a návěs či nákladní automobil a přívěs). Nyní jsou počítány jako jedno 
vozidlo (návěsová souprava nebo nákladní vozidlo s přívěsem). Uváděné hodnoty intenzit 
jsou ročním průměrem denních intenzit dopravy (RPDI) ve vozidlech za 24 hodin. (8) 
Data z CSD jsem použil k porovnání s hodnotami, které jsem získal vlastním 




3   AUTOMATIZOVANÉ PROVÁDĚNÍ DOPRAVNÍCH 
PRŮZKUMŮ 
Vedle ručního provádění dopravních průzkumů je velmi významné i jejich au-
tomatizované provádění. Oba druhy provádění vykazují jak přednosti, tak také jisté 
nedostatky a omezení. Důležitou otázkou je vedle dostupnosti příslušného technického 
vybavení i výběr funkcí, které je vhodné svěřit člověku (komplexní rozhodování, vytváření 
názoru, atd.) a naopak těch, které je vhodné přenést na vhodné technické zařízení 
(aritmetické úkony, krátkodobé uchovávání informací, rychlé a přesné reakce a úkony)  
Z těchto charakteristik a vymezení předností a nedostatků lze pro oba způsoby 
provádění průzkumů odvodit jistá omezení. Při dlouhodobém sledování intenzit silniční 
dopravy je nezbytné zajistit automatizovaný dopravní průzkum. U některých průzkumů je 
člověk nenahraditelný, a to zvláště tam, kde je nezbytným předpokladem průzkumu 
schopnost vytváření úsudku a komplexního hodnocení, jako např. při sledování obsazenosti 
vozidel. 
Soustavu zařízení pro automatizované provádění dopravních průzkumů tvoří: 
 detektor sestávající z čidla a vlastního detektoru 
 registrační zařízení. 
 vyhodnocovací zařízení. 
 zobrazovací prvek a další        (7) 
3.1 Detektory 
Detektory používané v silniční dopravě jsou technická zařízení sledující aktuální 
dopravní situaci v určitém místě. Díky výstupům z detektorů a jejich zpracováním lze 
prostřednictvím signálů provádět dynamické řízení dopravy, strategické řízení dopravy a 
získat potřebné dopravní informace. Detekce slouží především k získání informací o 
přítomnosti vozidel či chodců v daných detekčních zónách v prostoru křižovatek řízených 
světelným signalizačním zařízením (SSZ), na přechodech pro chodce či na dálnicích, příp. 
jiných významných silničních komunikacích (průtahy městy). Pomocí detektorů je možné 
získat dopravní parametry a informace mající vliv na řízení a organizování dopravy, jakými 
jsou například intenzita dopravního proudu, rychlost a hmotnost vozidel a obsazenost 
jízdních pruhů nebo klasifikace vozidel podle jejich kategorie. Získané informace lze dále 
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využít pro predikci cestovních časů vozidel, optimalizaci řízení dopravních toků a další 
funkce. Jejich využití výrazným způsobem zefektivňuje provoz celých oblastí a umožňuje 
tak předcházet dopravním kongescím během špičkových hodin velkých měst. (9) 
Vlastní detektory lze rozdělit podle instalačního postupu na detektory: 
 Intrusivní (zasahují svými konstrukčními prvky do vozovky) 
 Neintrusivní (nezasahují do vozovky) 
Dále lze detektory rozdělit podle principu činnosti čidla: 
 Elektromagnetická indukce 
 Piezoelektrická detekce 
 Tenzometrická detekce 
 Magnetická detekce 
 Mikrovlnné dopravní detektory 
 Aktivní infračervené detektory 
 Pasivní infračervené detektory 
 Pasivní akustické detektory 
 Kombinace technologií 
 Systém počítačového vidění (videodetekce)     (7) (10) 
3.1.1 Systémy videodetekce 
Tyto systémy využívají analýzy obrazu k získání informací o přítomnosti vozidel ve 
sledovaném místě. Tuto informaci mohou přenášet na vstupy řadiče SSZ, případně na jiná 
dopravní zařízení (dopravní ústředny). Díky vytvoření tzv. virtuální smyčky (detekční zóny) 
nedochází k zásahu do vozovky. Nezanedbatelnou schopností systému je navíc detekce 
překážky v dopravním prostoru (nehoda, odstavené vozidlo, objemnější předmět na vozovce 
atp.) a upozornění na ni pracovníky dispečinku. Nalezne své uplatnění v integrovaných 
dopravních systémech jako zdroj dat vypovídajících o aktuální situaci na sledovaném úseku 
sítě pozemních komunikací. Konfigurace videodetekčního systému umožňují jeho 
maximální variabilitu. Systém se využívá na místech, kde není možné nebo vhodné použití 
indukčních smyček (časté rekonstrukce, nevhodný kryt vozovky, přítomnost tramvajové 
dopravy, historická centra měst). Využívá se i pro detekci pohybu chodců na vyznačených 
přechodech pro chodce mimo oblast křižovatky pro zajištění jejich vyšší bezpečnosti. Zde 
jsou tyto detektory napojeny na řídicí jednotku, která po identifikaci chodce v místě 
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přechodu spustí výstražná vizuální upozornění řidičům přijíždějících vozidel např. v podobě 
kmitavého světla LED svítidel ve vozovce. (9) 
Videodetekce využívá dva typy systémů:  
 integrované videodetektory 
 videodetekční modulární systémy 
Integrované videodetektory 
Jedná se o kamerové systémy, které integrují kameru a detektor do jednoho celku. V 
tomto systému je možné nastavit přímo (např. pomocí servisního PC) rozložení a počet 
jednotlivých detekčních zón. (9) 
Videodetekční modulární systémy 
Tyto systémy umožňují rozšířené komplexnější funkce nad rámec informování řadiče 
SSZ. Mohou být zdrojem dopravně-inženýrských dat, nebo je lze použít i jako úsekový 
detektor pro měření rychlosti, obsazenosti úseku apod. Prostřednictvím videosignálu z 
výstupu kamery je možno v nadřazené vrstvě nad videosnímkem nastavit potřebný počet 
detekčních zón různých typů (zóna přítomnosti, kolony, směru jízdy, počítání vozidel atd.). 
Hlavní výhodou modulárního videodetekčního systému je možnost jeho připojení k již 
existujícímu kamerovému systému s analogovým výstupem. Tento systém je ovšem pro 
svou technickou vybavenost značně finančně náročný, přičemž z pohledu řízení dopravy 
pouze integruje schopnosti několika indukčních smyček rozmístěných fyzicky ve vozovce v 
jeden celek. (9) 
3.2 Záznam naměřených hodnot 
Důležitou součástí automatizovaného provádění dopravních průzkumů je registrace 
naměřených hodnot a jejich uchování pro další zpracování. Jako základní způsoby registrace 
lze uvažovat: 
 grafický záznam pásový, kotoučový 
 numerický záznam 
 magnetická média (pevný disk, audio/videokazeta, disketa) 
 optická media (CD, DVD, Blue-ray, HD DVD) 




4  KOLIZNÍ DIAGRAM 
Pro provedení správné a efektivní analýzy je nutné získat o nehodovém místě co 
nejvíce informací, které musí být přehledně a srozumitelně sestaveny tak, aby je bylo možno 
později adekvátním způsobem vyhodnocovat. K tomu slouží několik pomocných nástrojů, 
jako jsou policejní protokoly, záznamy dopravních nehod, fotografická dokumentace, 
situační schémata a identifikační popis nehody. (11) (12) 
Nejčastěji se dopravní inženýři při analýze dopravních nehod setkávají s kolizními 
diagramy a typologií dopravních nehod. (11) (12) 
4.1 Co je to kolizní diagram a k čemu slouží 
Kolizní diagram je velmi jednoduchá a efektivní pomůcka, která se využívá při 
analýze dopravních nehod na určitém nehodovém místě. Umožňuje získat rychlý orientační 
přehled hlavních charakteristik jednotlivých nehod. Jedná se o soubory, respektive situační 
schémata, do kterých jsou formou symbolů zaznamenány podstatné charakteristiky 
dopravních nehod. Tyto symboly jsou pro vybrané typy konfliktů unikátní a umožňují 
přehledným způsobem získat představu o nehodovosti na daném úseku pozemní 
komunikace nebo v křižovatce. Symboly mají tvar šipek a umožňují zaznamenat skutečný, 
případně zamýšlený směr pohybu všech účastníků dopravní nehody (není to však vždy 
nutné). Vyznačují se do situace analyzovaného místa nebo úseku. (11) (12) 
Základem kolizního diagramu je situační plán nehodového místa. Ten se vypracuje 
v dostatečně přehledném měřítku tak, aby bylo možné zaznamenat všechny činitele, které 
ovlivnily pohyb vozidel, chodců či cyklistů. Jedná se o dopravní značení, názvy ulic, 
směrovou orientaci a některé místní zvláštnosti (budovy, zeleň apod.). Ostatní prvky je 
nutno zakreslit pouze v případě, že nějakým způsobem souvisejí s nehodou. Kolizní 
diagramy tak umožňují získat kompletní představu o nehodovosti na příslušném místě, a to 
bez potřeby rozsáhlých textových komentářů. V návaznosti na volbu opatření je velmi 
důležité, že názorným způsobem zvýrazňují nehody stejného typu. (11) (12) 
Pro následné vyhodnocování je žádoucí, aby byl kolizní diagram sestaven vždy za 
určité časové období a obsahoval všechny dopravní nehody. Kromě názorného zobrazení 
jsou kolizní diagramy také výhodné pro následné analýzy stavů „před a po“, kdy dochází 
k vyhodnocování stavebních úprav z hlediska nehodovosti. Kolizní diagram by měl být 
systematicky sestrojován pro každé řešené místo. (11) (12) 
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4.1.1 Značky a symboly používané v kolizních diagramech 
 
Obr. 4.1: Vysvětlivky ke grafickým značkám a symbolům (11) 
4.2 Sestrojování kolizního diagramu 
4.2.1 Situační plán 
Jak již bylo napsáno, jako základ kolizního diagramu určitého nehodového místa se 
používá situační plán v měřítku 1 : 200 (případně 1 : 500). Tento plán má obsahovat 
podstatné místní charakteristiky nehodového místa; zejména je třeba zaznamenat to, co 
může ovlivnit pohyby a manévry vozidel i chodců. Jestliže v průběhu uvažovaného 
časového období došlo ke stavebním nebo dopravně-organizačním zásahům, potom je 
nezbytné tuto skutečnost zachytit. (11) 
4.2.2 Vyznačování nehod, resp. účastníků nehody 
Nehody se vyznačují šipkami podle druhu konfliktu. Tvar šipky je zvolen tak, aby 
byl zřetelný skutečný resp. zamýšlený směr pohybu účastníků nehody (musí odpovídat 
směrům jízdy účastníků nehody bezprostředně před nehodou). Za základ se berou typy 
nehod ve smyslu katalogu dopravních nehod. (11) 
Do kolizního diagramu se ovšem nezaznamenávají jen účastníci bezprostředně 
zúčastnění na nehodě, nýbrž všichni účastníci silničního provozu, kteří vznik nehody nějak 
ovlivnili. Tak je vhodné zaznamenat rovněž např.: 
25 
 
 chodce, který chtěl přecházet vozovku a vyvolal nehodu „najetím zezadu", sám 
ovšem zůstal nezraněn, 
 obě vozidla, která se zúčastnila předjížděcího manévru a přinutila protijedoucího 
řidiče vyhnout do příkopu. (11) 
Zaznamenáním i těchto „zprostředkovaných, resp. nepřímých účastníků" do 
kolizního diagramu se postupně stanou zřetelnými specifické rysy a zvláštnosti nehodového 
děje na určité lokalitě. Tyto údaje jsou tím důležitější, čím menší počet nehod kolizní 
diagram obsahuje. (11) 
Od vyznačení pohybů účastníků nehody po srážce je možno zpravidla upustit. Např. 
není nutné do kolizního diagramu zaznamenávat, že vozidlo, které se po kolizi dostalo do 
smyku, následně narazilo do vozidla zaparkovaného na opačné straně pozemní komunikace. 
Zakreslováním celého průběhu nehodového děje by kolizní diagram ztrácel na přehlednosti. 
(11) 
4.2.3 Sumarizace nehod stejných typových skupin 
Nehody, které náleží stejné konfliktní situaci, se sumarizují do skupin, i když pak 
jednotlivé nehody není již možno zakreslit přesně na místě, kde se staly. Sestavení skupin 
nehod stejné typové skupiny (resp. konfliktní situace) se pro vyhodnocení považuje za 
důležitější, než přesný záznam polohy dopravní nehody. (11) 
4.2.4 Doplňkové informace 
Do kolizního diagramu se též vyznačují nejdůležitější dopravní značky, názvy ulic, 
čísla komunikací, silniční cíle, severka a místní charakteristiky (budovy, porosty, terénní 
vlny, náspy, dělicí ostrůvky, stromořadí apod.). Detaily pozemní komunikace (hranice 
vozovky a chodníku, zastávky tramvaje a autobusu, dělicí ostrůvky, tramvajové koleje 
apod.) je třeba zakreslit tehdy, jestliže ovlivnily průběhy pohybů vozidel resp. chodců. 
Taktéž vodicí dopravní zařízení se zohledňují jen tehdy, jestliže jsou s nehodou v přímé 
souvislosti. V každém případě je nutné zaznamenat časové období, za které je kolizní 
diagram sestrojován. (11) 
Viník nehody určený předběžným vyšetřováním policie nemusí být v diagramu 
zvlášť rozlišován (právní aspekty dopravních nehod jsou pro účely naší analýzy podružné a 
nevýznamné). Podle možnosti je však třeba zaznamenat: 
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 zda účastník nehody nepoznal, že má povinnost dát přednost v jízdě nebo, 
 zda jel na červený, žlutý nebo červeno-žlutý světelný signál (viz též symboly ke 
koliznímu diagramu). (11) 
4.2.5 Soupis ke koliznímu diagramu 
Ke koliznímu diagramu se doporučuje zhotovit tabulku, resp. soupis, který obsahuje 
doplňující informace o jednotlivých nehodách a důležité poznámky ohledně jejich vzniku 
(datum, světelné poměry, stav vozovky, následky DN, výpovědi svědků, č. vyšetřovacího 
spisu). Pro zachování přehlednosti se nehody v soupisu chronologicky číslují a tato čísla se 
uvádějí i v kolizním diagramu a na kopiích protokolů nehod. V nutném případě je tak bez 
velké námahy možné ze záznamů k jednotlivým dopravním nehodám získat dodatečné infor-
mace.       (11) 
4.2.6 Kolizní diagramy nehodových úseků 
Kolizní diagramy je možné sestrojovat nejen pro jednotlivé nehodové lokality 
omezené délky (např. nehodové zatáčky či křižovatky), ale i pro úseky (např. část tahu jedné 
komunikace). Stejně jako v prvním případě, je i zde základem vhodné situační schéma. V 
případě většího počtu nehod se doporučuje - v uspořádání podle typu dopravní nehody - 
jednotlivé nehody zakreslovat vždy v úrovni příslušného nehodového místa vedle situačního 
schématu. (11) 
4.2.7 Doba, za kterou se kolizní diagram sestrojuje 
Pro vyhodnocování je výhodné, je-li kolizní diagram sestrojen za, pokud možno, 
dlouhé časové období (zpravidla nejméně 3 roky) a obsahuje všechny nehody, které je ještě 
možné v dokumentaci dohledat. Obecně platí, že čím delší časové období zvolíme, tím 
zřetelněji je možno rozeznat kumulace určitých typů nehod a vystopovat faktory přispívající 
k jejich vzniku. Nehodovost se posuzuje za taková časová období, v nichž stavební 
uspořádání a řízení provozu zůstaly konstantní, resp. není zde vliv na zkoumané kumulace 
dopravních nehod. 
Při volbě časového rozpětí je však třeba zohledňovat i četnost dopravních nehod na 
příslušném místě. Kolizní diagram je možné sestrojit a úspěšně vyhodnotil i za kratší časové 
období, než jsou doporučené tři roky, jestliže máme velký počet nehod a malé variace jejich 
typů (převažují nehody jedné nebo dvou typových skupin). (11) 
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4.2.8 Příklad kolizního diagramu 
Příklad kolizního diagramu je uveden 
na Obr. 4.2. Na první pohled je zřejmé, že se 
jedná o průsečnou křižovatku, ve které se za 
období sledování stalo celkem 5 dopravních 
nehod. Nehoda 1 byla nehodou dvou osobních 
automobilů, při které byla usmrcena osoba a 
která nastala za tmy. Pohyb vozidel před 
nehodou je zřejmý z orientace šipek (vozidla 
ve stejném jízdním pruhu). Nehoda 2 byla 
nehodou dvou osobních automobilů, při které byla lehce zraněna osoba a která nastala za 
denního světla. Nehoda 3 byla nehodou dvou osobních automobilů, za denního světla, bez 
zraněných osob, pouze s hmotnou škodou. Nehoda 4 byla nehodou osamělého vozidla, při 
které byla usmrcena osoba a která se stala za denního světla. Nehoda 5 byla nehodou dvou 
osobních vozidel za soumraku, pouze s hmotnou škodou. (12) 
5  KONFLIKTNÍ DIAGRAM 
V 80. letech minulého století vznikla mezinárodní definice konfliktu: „Konflikt je 
pozorovatelná situace, při které se k sobě dva nebo více účastníků silničního provozu přiblíží 
v prostoru a čase natolik, že hrozí riziko kolize, pokud se jejich pohyb nezmění.“ Z ní 
vyplývají následující skutečnosti: 
 Jedná se o situace 
zjišťované pozorováním, 
což má jistá omezení 
(denní doba, počasí, 
osvětlení, viditelnost…). 
 Jedná o situace mezi 
dvěma a více účastníky, 
jsou tedy vyloučeny 
konflikty jen s jedním 
vozidlem (např. sjetí z 
komunikace nebo srážka s pevnou překážkou). (13) 
Obr. 4.2: Příklad kolizního diagramu (12) 
Obr. 5.1: Pyramida bezpečnosti (13) 
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Obr. 5.1 zobrazuje tzv. pyramidu bezpečnosti, která zahrnuje celé spektrum událostí 
v provozu. Od nerušených průjezdů, přes konflikty až po nehody. Zužování pyramidy 
naznačuje zvyšování závažnosti událostí a jejich následků, zároveň však jejich klesající 
četnost. (13) 
Z toho je zřejmé, že konfliktů se vyskytuje mnohonásobně více než nehod. Zároveň 
se jedná o primární data, která shromažďuje hodnotitel na míru svým potřebám. Protože jsou 
velmi četné, hodnocení na jejich základě může být rychlé. Zároveň však platí typické 
omezení primárních dat: konflikty nelze shromažďovat plošně a rutinně, jejich časový a 
územní rozsah je omezený možnostmi hodnotitele a jeho kapacitami. Z výše uvedeného 
vyplývá, že data o konfliktech jsou získávána z pozorování v terénu (fyzickým sledováním 
nebo sledováním pořízeného videozáznamu). S tím souvisí následující omezení: (13) (14) 
 Hodnocení na základě sledování může být u jednotlivých hodnotitelů subjektivní.  
 Sledování je prakticky nemožné provádět za zhoršené nebo snížené viditelnosti.  
 Taktéž délka sledování je omezená možnostmi personálu, případně záznamové 
techniky. (14) 
Hodnocení lokální bezpečnosti na základě dopravních konfliktů má historii od konce 
60. let minulého století. Od té doby vznikla řada metod; stručně je lze rozdělit takto:  
 subjektivní (hodnocení na základě dojmu pozorovatele o závažnosti konfliktu),  
 objektivní (hodnocení na základě objektivních ukazatelů, např. rychlosti, 
vzdálenosti apod.). (14) 
K nejuznávanější metodě sledování konfliktů patří švédská metoda, která vznikla na 
univerzitě v Lundu. Pozorovatelé absolvují několikadenní školení, které zahrnuje nácvik 
odhadu rychlosti a vzdáleností. Při sledování se pak v okamžiku konfliktu registruje rychlost 
obou vozidel a vzdálenost od místa potenciální kolize. Na základě těchto hodnot se následně 
počítá tzv. čas do nehody (TA). Podle TA a rychlosti vozidla, které provádí úhybný manévr, 
se následně hodnotí závažnost konfliktu. 
Švédská metoda je tedy kombinací objektivních ukazatelů (rychlost, vzdálenost) 
hodnocených subjektivně. (14) 
V ČR existují dvě metody sledování a hodnocení konfliktů, které se používají 
především v prostředí univerzit, kde vznikly. Jedna z nich – pracovně ji nazveme metoda 
ČVUT – používá fyzické sledování na místě, druhá – pracovně metoda VŠB – pak provádí 
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sledování pořízeného videozáznamu. Jedná se však o alternativy jedné metody vyvinuté 
koncem 70. let minulého století na bývalém pražském Ústavu silniční a městské dopravy; 
princip je tedy obdobný, obě metody hodnotí závažnost subjektivně podle dojmu jednoho 
nebo více pozorovatelů, resp. hodnotitelů. Výsledkem sledování může být konfliktní 
diagram. (14) 
5.1 Co je to kofliktní digram a k čemu slouží 
Konfliktní diagram je analogií kolizního diagramu u nehodové analýzy, který 
graficky zobrazuje typy a závažnosti konfliktů. Na jeho základě lze hodnotit situaci a 
navrhovat případná doporučení k dopravně – bezpečnostních opatření. (14) (15) 
V diagramu se používají grafické symboly typů konfliktů, popis uvádí zkratky 
kategorií účastníků konfliktu, závažnost se rozlišuje barvami. Zároveň se vyhodnotí 
zaznamenaná intenzita. Dopravní konflikty patří mezi nepřímé ukazatele bezpečnosti. (14) 
(15) 
5.2 Sestavení konfliktního diagramu 
Konfliktní diagram se kreslí na podkladu zákresu lokality (nebo např. výřezu 
ortofotomapy). Obsahuje zákres identifikovaných konfliktů rozdělený barevně na stupně 
závažnosti (1 – zeleně, 2 – oranžově, 3 – červeně) spolu s jejich kódy a četností. K zákresu 
se používají symbolické trajektorie jednotlivých účastníků (u chodců čárkovaně). (13) (14) 
5.2.1 Typy konfliktů 
Výskyt typů konfliktů se může lišit podle místa sledování. Základní místa a typy jsou 
uvedeny v přehledu na Obr. 5.2. Jako sledované lokality jsou v přehledu uvažovány tyto 
základní prvky silniční sítě: 
 neřízená křižovatka (tj. styková, průsečná nebo víceramenná) 
 řízená křižovatka (se světelným signalizačním zařízením) 
 okružní křižovatka 





Zeleně jsou vyznačeny případy, které mohou nastat, i když některé pouze teoreticky, 
např. pravoúhlé křížení na světelně řízené křižovatce (při jízdě na červenou). Růžově jsou 
vyznačeny typy, které na příslušných prvcích nastat nemohou. (13) 
Typy lze jednoduše definovat následovně: 
 odbočení – kdykoli jeden z účastníků odbočuje (mění směr jízdy) 
 předjíždění – při změně jízdního pruhu, nebo při souběžné jízdě 
 zezadu – mezi účastníky jedoucími stejným směrem, pokud se nejedná o odbočení 
nebo předjíždění 
 křížení - mezi účastníky jedoucími stejným směrem, pokud se nejedná o odbočení 
nebo předjíždění 
 vyklízení – při vyklízení křižovatky 
 s chodci – kdykoli je jeden z účastníků chodec  (13) 
U některých typů jsou uvedeny symboly, které ilustrují příklad trajektorií účastníků 
konfliktu (u chodců čárkovaně). Jedná se však jen o základní případy, ve skutečnosti se 
vyskytuje i řada jiných situací, především různých variant odbočení. Proto se doporučuje 
konkrétní konfigurace během sledování zakreslovat. (13) 
Obr. 5.2: Přehled možných typů konfliktů na jednotlivých prvcích sítě s jejich základními symboly (13) 
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Jednotlivé typy jsou dále popsány v Tab. 1. Videoukázky ke každému typu jsou na 
úvodní stránce webové školicí aplikace, která je výstupem projektu KONFLIKT. (13) 
 
Tab. 1:Popis jednotlivých typů konfliktů (13) 
K vyjasnění některých pojmů lze dále uvést:  
Konflikty při změně jízdního pruhu se neuvádí jako odbočení, ale jako předjíždění.  
 Konflikty  zezadu  jsou  uvažovány  jen  v situacích,  kdy  je  po  celou  dobu 
stejný směr jízdy. Nepatří sem proto omezení/ohrožení zezadu následující po 
odbočení nebo předjíždění. 
 K  pravoúhlému  křížení  trajektorií  (definovanému  jako  konflikt  křížení) 
teoreticky dochází i mezi chodci na přechodu a vozidly – zde se však jedná o 
konflikt s chodci 
 Vyklízení  má  stejnou  trajektorii  jako  odbočení  nebo  křížení,  ale   má  jin
ou  příčinu,  proto  je  definováno samostatně.  (13) 
V případě  jen  jednoho  účastníka  (např.  jízda  na červenou,  otáčení  v křižovatce,  
přecházení  mimo  přechod) se  dle  definice  nejedná  o  konflikt.  Tyto  situace  se  chápou  
32 
 
jako  „chování“  a  nedělí  se  striktně podle typů;  ve školicí aplikaci i při sledování jsou 
uvažovány jako typ žádný. (13) 
Při sledování mohou nastat 
situace, kdy dojde následkem 
konfliktu k dalším konfliktům – 
konflikty potom označujeme jako 
prvotní a následné nebo druhotné 
(někdy také primární a sekundární). 
Na Obr.5.3 je uveden příklad: prvotní 
konflikt nastal mezi chodcem a 
modrým vozidlem (typ „s chodci“), 
následný konflikt pak mezi modrým a 
zeleným vozidlem (typ „zezadu“). 
Výskyt následného konfliktu lze při 
sledování uvést do poznámky. (13) 
5.2.2 Stupně závažnosti konfliktů 
Z již uvedené definice konfliktu vyplývá, že se při ní musí měnit pohyb a/nebo 
rychlost jízdy. To jsou dva typy úhybných manévrů neboli reakcí na vzniklý konflikt. Z 
intenzity těchto reakcí vychází stupně závažnosti. (13) 
Stupeň 0 je vyhrazen pro „chování“: jedná se o vybrané situace, které mohou mít 
vliv na bezpečnost (např. zastavení/otáčení v křižovatce, nerespektování značky STOP nebo 
červeného signálu SSZ, přecházení mimo přechod…). Nejedná se však o důsledné sledování 
všech přestupků (např. opakované nedávání znamení o změně směru jízdy). Společné u 
těchto situací je, že u nich většinou nedochází k žádným manévrům a/nebo se týkají 
jednotlivých účastníků – nesplňují tedy definici konfliktu, jedná se pouze o potenciální 
konflikty. (13) 
Další stupně závažnosti a jejich popisy jsou shrnuty v Tab. 2. Videoukázky konfliktů 
ke každému stupni jsou na úvodní stránce webové školicí aplikace. (13) 
Obr. 5.3: Příklad následného konfliktu mezi modrým a 




Tab. 2: Popis jednotlivých stupňů závažnosti (13) 
Závažnost nesouvisí s vinou (kdo zavinil nebo způsobil konflikt). Jedná se o míru 
vzniklého rizika, nezávisle na jeho původci. To se však může lišit podle toho, kdo se 
konfliktu účastní – např. v případě konfliktu mezi vozidlem a chodcem by mělo mít větší 
váhu ohrožení chodce, vzhledem k jeho vyšší zranitelnosti. (13) 
Omezení a ohrožení, zmíněné u stupňů závažnosti 2 a 3, je Zákonem č. 361/2000 
Sb. o provozu na pozemních komunikacích definováno následovně: 
 „Nesmět omezit“ označuje povinnost řidiče počínat si tak, aby jinému účastníku 
provozu na pozemních komunikacích nepřekážel. 
 „Nesmět ohrozit“ znamená povinnost řidiče počínat si tak, aby jinému účastníku 
provozu na pozemních komunikacích nevzniklo žádné nebezpečí.  (13) 
V Tab. 2 jsou orámovány stupně 1, 2, 3, tj. konflikty. Podle definice mezi ně nepatří 
stupeň 0 (chování), ani stupeň 4 (nehody). U chování nejsou žádné úhybné manévry; naopak 
nehodové situace jsou takové, kdy úhybný manévr nebyl úspěšný nebo nebyl vůbec žádný. 
Tento proces vyjadřuje vývojové schéma na Obr.5.4. Červeně jsou v něm vyznačeny 




Obr. 5.4: Vývojové schéma kroků vedoucích ke konfliktu nebo nehodě (13) 
 
6  ANALÝZA NEHODOVOSTI 
Ke zjištění charakteristik dopravních nehod a spolupůsobících faktorů jejich vzniku 
slouží detailní analýza kolizního diagramu. Ten se sestavuje ze záznamů dopravních nehod 
evidovaných Policií ČR (na vyžádání u příslušného dopravního inspektorátu). Pro dosažení 
hodnověrnějších výsledků se doporučuje pro sestavení kolizního diagramu využít co nejdelší 
sledované časové období, za které jsou data o nehodách dostupná. Minimálně je však nutné 
shromáždit záznamy o dopravních nehodách za období 3 let. (16) 
 
 Obr. 6.1: Příklad kolizního diagramu 
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Informace ze záznamů dopravních nehod je vhodné zakreslit do kolizního diagramu. 
Příklad kolizního diagramu je na obrázku 6.1. Z příkladu je zřejmý vysoký počet dopravních 
nehod, způsobených nedodržením povinnosti dát přednost v jízdě vozidlům na hlavní 
komunikaci při odbočování doleva. Toto je manévr, na který je nutné přednostně zaměřit 
svou pozornost při dalším postupu a volbě bezpečnostního opatření. (16) 
Na základě kolizního diagramu je možné v případě vyššího počtu nehod identifikovat 
jednu či několik převládajících typů nehod, které tvoří tzv. skupiny nehod. (16) 
O skupině nehod hovoříme, pokud se v lokalitě vyskytují alespoň 3 dopravní nehody 
stejného typu v průběhu 3 let. (16) 
Určitým typům dopravních nehod lze přiřadit určité typy opatření, která výrazně 
přispívají ke snížení nehod daného typu. Často je nutné kombinovat různé typy opatření. 
Jejich vhodný výběr a parametry významně ovlivňují účinnost těchto opatření. (16)  
6.1 Vyhodnocení na základě kolizního diagramu 
Principem vyhodnocování kolizních diagramů je zejména hledání společných 
vlastností jednotlivých nehod, z nichž je možno usuzovat na ty charakteristiky pozemní 
komunikace a jejího vybavení, které mohou ke vzniku nehod přispívat, respektive, jejichž 
odstraněním lze předcházet vzniku dalších nehod. Společné vlastnosti nehod, které ukazují 
na faktory usnadňující jejich vznik, mohou být různé. Základním hlediskem posuzování je 
typ dopravní nehody ve smyslu typologického katalogu nehod, ale i další hlediska, např.: 
 zvýšený počet nehod za mokra (nebo jinak ztížených adhezních podmínek), 
 zvýšený počet nehod v noci či za soumraku, 
 nehody jen určitých druhů vozidel (výlučné nebo převažující nehody motocyklů, 
nákladních automobilů, cyklistů, atd.), 
 nehody s určitými vlastnostmi účastníků (nehody začátečníků, nehody seniorů, 
nehody dětí, nehody cizinců, atd.), 
 nehody v určitém časovém období (např. nehody, jež převažují za tmy, za soumraku, 
v zimě, v létě, při východu nebo západu slunce, v určitý den v týdnu apod.). (11) 
S využitím kolizního diagramu se provede podrobná prohlídka nehodového místa a 
cílené pozorování průběhu dopravy na tomto místě; kumulace typů nehod podstatně zužuje 
okruh možných závad, na které se v terénu zaměřujeme. (11) 
36 
 
Jestliže z kolizního diagramu příčiny nehody ve vazbě na uspořádání komunikace 
jednoznačně nevyplývají (doprovodné okolnosti jednotlivých nehod nejsou jasně zřetelné), 
potom je nutné podrobně prostudovat protokoly jednotlivých dopravních nehod a zhodnotit 
veškeré doplňující informace o tom, jaké okolnosti konkrétní nehodě předcházely. Zůstane-li 
i poté mechanismus vzniku nehod neobjasněn, je nutné provést rozbor nehodovosti na 
úrovni znalecké analýzy. Zkušenosti ukazují, že této metody je nutno užít v přibližně 5 % 
případů; jinak obvykle vystačíme s kolizními diagramy a s informacemi z protokolů o 
dopravních nehodách. (11) 
6.2 Grafické srovnání předtím/potom 
Jsou-li na základě výsledků místních rozborů nehodovosti na určitém nehodovém 
místě provedena opatření, potom je nezbytné i nadále vývoj nehodovosti sledovat. 
Srovnáním předtím/potom je nutno nabýt jistoty, že provedená opatření opravdu vedla ke 
snížení nehodovosti. Po realizaci opatření se po delším časovém období (minimálně po půl 
roce) opětovně provede rozbor nehodovosti. Vliv realizovaných opatření na vývoj dopravní 
nehodovosti se provede porovnáním kolizních diagramů jednoho nehodového místa před 
provedením opatření a po něm. (11) 
6.3 Ukazatele pro účely srovnání dopravní nehodovosti 
6.3.1 Ukazatel relativní nehodovosti (pro křižovatky) – R  
  
  
        
        [počet osobních nehod/milion voz a rok] 
N0 – celkový počet osobních nehod ve sledovaném období [počet] 
I – průměrná denní intenzita provozu na křižovatce [voz/24hod] 
t – sledované období [roky] 
Obvykle se tento ukazatel pohybuje u směrově rozdělených komunikací v rozmezí 
0,5 až 0,9. Překročení ukazatele nad hodnotu 1,6 již signalizuje zásadní nedostatek úseku 





6.3.2 Číslo závažnosti nehod – Z 
                             [-] 
Nu – počet nehod s usmrcením 
Ntz – počet nehod s těžkým zraněním 
Nlz – počet nehod s lehkým zraněním 
Nhs – počet nehod s hmotnou škodou 
Číslo závažnosti nehod zohledňuje „váhu“ (130; 70; 5; 1) následku každé nehody. 
Dosadíme-li toto číslo Z do vzorce pro relativní ukazatel nehodovosti R, získáme čísla 
vyjadřující index následků nehod na 1 milion vozkm a rok, resp. na 1 milion vozidel a rok. 
(17) 
6.3.3 Ekonomické ohodnocení ztrát z následků dopravních nehod – E 
  (∑(                                              )
 
   
)                   
a – počáteční rok1  
b – koncový rok 
Nu – počet nehod s usmrcením 
Ntz – počet nehod s těžkým zraněním 
Nlz – počet nehod s lehkým zraněním 
Nhs – počet nehod s hmotnou škodou 
esz – ekonomické ztráty – smrtelné zranění [tis. Kč] 
etz – ekonomické ztráty – těžké zranění [tis. Kč] 
elz – ekonomické ztráty – lehké zranění [tis. Kč] 




6.4 Ukazatele pro ekonomické ohodnocení ztrát z následků 
nehod  
6.4.1 Ukazatel relativních ztrát - Re 
Ukazatel relativních ztrát patří také mezi integrální ukazatele, je možné ho použít k 
vyčíslení návratnosti finančních prostředků do realizace opatření – srovnání ekonomických 
ukazatelů se stavebními náklady. 
   
 
       
                   
E – ekonomické ohodnocení ztrát z následků dopravních nehod [Kč] 
I – průměrná denní intenzita provozu [voz/24hod] 
t – sledované období [roky] 
(17) 
6.4.2 Ukazatel hustoty ztrát – He 
   
 
 
               
E – ekonomické ohodnocení ztrát z následků dopravních nehod [Kč] 
t – sledované období [roky] 
(17) 
6.4.3 Ukazatel hustoty nehod – H 
Je vhodný např. k posuzování relativní bezpečnosti na určitém silničním tahu a 




                        
N0 – počet nehod [počet] 




6.5 Souhrnná zpráva 
Komplexní informace o sběru a vyhodnocení dat je nutné uvést v „Souhrnné zprávě“, 
ve které bude popis všech sledovaných charakteristik „před“ a „po“ úpravě, včetně 
souvisejících údajů, které mají dopad na následné zhodnocení křižovatky (povrch vozovky, 
rozhledové poměry, umístění křižovatky).  (17) 
Výčet údajů v Souhrnné zprávě: 
 Popis lokality 
 Popis a způsob měření (včetně podmínek měření) 
 Fotografie křižovatky s celkovým záběrem na křižovatku před a po realizaci 
bezpečnostního opatření („před“ a „po“ úpravě)  
 Schéma křižovatky (včetně slovního popisu)  
 Kartogram intenzit dopravy (včetně slovního popisu)  
 Vyhodnocení měření rychlostí (včetně grafů, slovního popisu a tabulek) 
 Kapacita křižovatky – kapacitní posouzení na základě získaných intenzit ve špičkové 
hodině 
 Úroveň kvality dopravy (včetně slovního komentáře pozorovatele) 
 Nehodovost, včetně ukazatelů nehodovosti (vhodné uvést výčet nehod) 
 Kolizní diagram (včetně slovního popisu) 
 Diagram dopravních konfliktů/tabulka (včetně slovního popisu) 
 Vyhodnocení závažnosti celého opatření – slovní zhodnocení účinnosti navrženého a 
provedeného  
 Opatření (např. vliv na rychlost projíždějících vozidel, dodržování předpisů, výskyt 
dopravních konfliktů apod.) včetně tabelárního hodnocení 







6.6 Protokol křižovatky 
Zkráceným výstupem vyhodnocení sledovaného prvku křižovatky bude „Protokol 
křižovatky“ 
Výčet údajů v Protokolu křižovatky:  
 Popisné charakteristiky – datum, čas, den měření, počasí („před“, „po“ 
úpravě) 
 Fotografie křižovatky s celkovým záběrem na křižovatku před a po realizaci 
bezpečnostního opatření („před“ a „po“ úpravě)  
 Schéma křižovatky, „před“ úpravou, + detail místa, kde bude opatření 
realizováno  
 Schéma křižovatky se zakreslením bezpečnostního opatření „po“ realizaci 
 Stručný slovní popis stavu křižovatky „před“ a „po“ úpravě s důrazem na 
bezpečnost a kapacitu 
 Kartogram intenzit dopravy „před“ a „po“ úpravě 
 Vyhodnocení měření rychlostí – „před“ a „po“ úpravě (tabulka, stručný 
slovní popis) 
 Kapacita křižovatky – kapacitní posouzení na základě získaných intenzit ve 
špičkové hodině, posouzení bude provedeno „před“ i „po“ realizaci opatření  
 Úroveň kvality dopravy „před“ i „po“ realizaci opatření (tabulka)  
 Nehodovost, včetně ukazatelů nehodovosti „před“ i „po“ realizaci opatření 
(tabulka) 
 Kolizní diagram „před“ i „po“ realizaci opatření  
 Diagram dopravních konfliktů/tabulka „před“ i „po“ realizaci opatření  
 Stručné vyhodnocení závažnosti celého opatření – slovní zhodnocení 
účinnosti navrženého a provedeného opatření (např. vliv na rychlost 
projíždějících vozidel, dodržování předpisů, výskyt dopravních konfliktů 
apod.) včetně tabelárního hodnocení  
(17) 
Do „Protokolu křižovatky“ budou uváděny pouze takové údaje, které jsou 
vypovídající. Všechna schémata, diagramy, grafy apod. budou zde uváděny v takové 
velikosti, aby byla zachována přehlednost tohoto protokolu. (17) 
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7  ANALÝZA KONFLIKTŮ 
Konfliktní analýzy jsou často porovnávány s nehodovými. Každý z přístupů má své 
výhody i nevýhody. Je zřejmé, že konflikty se vyskytují častěji než nehody, což umožňuje 
získat více informací potřebných pro hodnocení bezpečnosti, navíc rychleji. Umožňují také 
hodnotit bezpečnost dříve, než dojde k samotným nehodám a zraněním. Na druhou stranu k 
širšímu praktickému uplatnění hodnocení bezpečnosti na základě konfliktů v ČR stále 
nedošlo, přestože již mají dlouhou historii. Tato skutečnost byla jedním z motivů řešení 
výzkumného projektu KONFLIKT1. Cílem projektu byla standardizace postupů potřebných 
k hodnocení bezpečnosti na základě konfliktů – vypracovaná metodika2 je hlavním 
výstupem projektu. Hodnocení podle zmíněných postupů může být alternativou hodnocení 
na základě výskytu dopravních nehod a v některých případech i jeho náhradou. (13) 
7.1 Vyhodnocení na základě metodiky konfliktů 
Vyhodnocení probíhá v kanceláři. Je žádoucí, aby následovalo co nejdříve po 
provedeném sledování. Proces zahrnuje přípravu dat, vizualizaci, výpočty a sepsání závěru. 
(13) 
7.1.1 Příprava dat 
Jedná se o přípravu na vyhodnocení, konkrétně následující kroky: 
 Finalizace formulářů. Zkontroluje se úplnost formulářů, doplní se koncové 
součty. V případě sledování více pozorovateli se zároveň zjistí a vyjasní 
případné vícenásobné záznamy totožných událostí. 
 Společná diskuze. Cílem diskuze je společná identifikace konfliktů a shoda 
nad jejich typy a závažností. 
Hodnotící tým tvoří 
o pozorovatelé, kteří prováděli sledování v terénu (u přímého sledování) 
nebo 
o hodnotitel, případně i jiní odborníci (u nepřímého sledování) 
                                                 
1
 Projekt aplikovaného výzkumu a experimentálního vývoje ALFA Technologické agentury ČR. 
2
 Metodika sledování a vyhodnocování dopravních konfliktů 
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Vizualizací je myšleno převedení záznamů konfliktů do grafické podoby za účelem 
doplnění výsledků sledování a usnadnění jejich interpretace, tzn. vytvoření konfliktního 
diagramu. (13) 
Aby se práce zjednodušila a částečně zautomatizovala, byla v rámci projektu 
KONFLIKT vytvořena vizualizační aplikace, která je přístupná na webu3. Aplikace 
umožňuje zaznamenat konflikty do mapového podkladu (Google Maps) a provádět jejich 







Funkce jednotlivých částí schématu je vysvětlena v následujícím praktickém postupu 
práce v aplikaci: 
 V úvodním okně (KONFLIKT) se uživatel registruje a přihlásí. 
 Pak může vytvořit nový záznam. Zadá název, typ prvku (neřízená/řízená/okružní 
křižovatka nebo mezikřižovatkový úsek), datum, čas a případně popis. 
 V záznamu na záložce Konflikty se zadávají registrované konflikty. U každého 
konfliktu se zadává popis (kód účastníků konfliktu), čas, typ konfliktu, symbol a 
závažnost. Symbolem lze v mapě pohybovat, měnit jeho velikost a úhel natočení (po 
krocích 15°), případně jej lze i převracet (horizontálně/vertikálně). Je‐li symbol 
                                                 
3
 http://konflikt.cdvinfo.cz/vystupy-projektu/ 
Obr. 7.1: Schéma struktury vizualizační aplikace (13) 
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nastaven podle potřeb uživatele, záznam lze uložit. Tímto způsobem se zadají 
všechny registrované konflikty (příklad viz Obr. 7.2.). 
 Na záložce Souhrny lze zobrazit souhrny uvedených záznamů a to buď celkové nebo 
dělené podle času, závažnosti nebo typu konfliktu (13) 
 
Obr. 7.2: Ukázka prostředí vizualizační aplikace (13) 
Ostatní záložky aplikace jsou následující: 
 Prvky sítě - zde lze definovat vlastní prvky silniční sítě a k nim příslušné 
potenciální typy konfliktů 
 Typy konfliktů - zde lze definovat vlastní typy konfliktů a k nim příslušené 
symboly 
 Symboly - zde lze upravovat základní symboly, případně vytvářet nové 
Celý postup je intuitivní, všechny záznamy lze upravovat, odstraňovat, řadit apod. 
Podklad Mapy Google umožňuje volbu mapy nebo ortofotomapy (kolmý nebo šikmý 
snímek), dále lze zapnout/vypnout popisy ulic. (13) 




Dále se zpracují zjištěné údaje o intenzitě dopravy a to do podoby tzv. pentlogramu. 
K určení počtu přepočtených vozidel (pvoz) se používají koeficienty udávané technickými 
podmínkami pro konkrétní typy křižovatek. (13) 
Na základě intenzity a údajů ve výše uvedených diagramech lze provádět 
kvantifikaci konfliktnosti. Do výpočtů vstupují jen konflikty (stupně závažnosti 1 – 3). 
Četnost konfliktů lze dělit následovně: 
 podle pokrytí 
o celková, tj. jedna hodnota za celou lokalitu 
o dílčí, tj. vztažená k jednotlivým kolizním proudům 
 podle dělení 
o bez rozlišení typů a závažnosti 
o s rozlišením typů 
o s rozlišením stupňů závažnosti 
(13) 
Většinou se používá celková konfliktnost bez rozlišení typů a závažnosti. 
Výsledkem zvoleného výpočtu je konfliktnost (počet konfliktů) za dané intenzity 
(obojí vztaženo k jedné hodině sledování). Celková intenzita se určuje jako součet intenzit 
jednotlivých vjezdů do křižovatky (nebo směrů u úseku). Tuto hodnotu lze srovnat s 
typickými hodnotami, které byly získány z dřívějších sledování na stejných typech lokalit. 
Na Obr. 7.3. je takto zobrazena typická konfliktnost (hodinový počet konfliktů při hodinové 




  Obr. 7.3: Grafy typické konfliktnosti na čtyřech typech úrovňových křižovatek v intravilánu (13) 
 
  Obr. 7.4: Ukázka principu použití grafu (13) 
 Bylo provedeno sledování konfliktů na dvou průsečných neřízených křižovatkách v 
intravilánu. Sledování trvala 4 hodiny – výsledný počet konfliktů (závažnost 1, 2 
nebo 3) se vydělí čtyřmi a získá se hodinový počet konfliktů, který lze vztáhnout k 
hodinové intenzitě (součtu intenzit vstupujících do křižovatky). 
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 Na první křižovatce (A) bylo identifikováno 15 konfliktů při hodinové intenzitě 1500 
pvoz. Z grafu (bod A) je zřejmé, že tento počet je nižší než očekávaný průměr, 
sledovaná lokalita je tedy v „bezpečné“ oblasti. 
 Na druhé křižovatce (B) bylo za hodinu 30 konfliktů, intenzita byla 1200 pvoz. V 
grafu (bod B) je tato hodnota nadprůměrná, tato křižovatka je tedy v „nebezpečné“ 
oblasti. 
(13) 
Tímto způsobem lze tedy vyhodnotit, zda je sledované místo bezpečné nebo 
nebezpečné ve srovnání s jinými podobnými místy při stejné intenzitě. K tomuto porovnání 
se používá četnost konfliktů (absolutní konfliktnost). Metodika nepoužívá hodnocení na 
základě relativní konfliktnosti, tj. četnosti dělené intenzitou. (13) 
7.1.4 Závěr 
Závěrem celého sledování je technická zpráva obsahující komentář k výsledkům a 
doporučení. (13) 
Komentář zahrnuje popis zjištění, včetně konfliktů, které nebyly zahrnuty do 
výpočtů (tj. stupně 0 a 4) a všech ostatních dopravních situací. (13) 
Doporučení obsahují návrh možných opatření. Podrobný návrh konkrétních opatření 
do místních podmínek však součástí textu není; ten je vždy nutno nechat vypracovat 
projektantem. (13) 
Komentář i doporučení se mohou obecně vztahovat ke všem vlivům, které působí na 
bezpečnost (a tudíž způsobují konflikty) – předložená metodika4 se soustřeďuje především 
na vztah k provozu, silniční infrastruktuře a nejbližšímu okolí. (13) 
 
  
                                                 
4
 Metodika sledování a vyhodnocování dopravních konfliktů 
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8  MOŽNOSTI DOPRAVNĚ - INŽENÝRSKÝCH ÚPRAV 
Návrh jednotlivých opatření vychází z vyhodnocení rizik vznikajících v křižovatce. 
Níže jsou popsány možnosti úprav křižovatek. Není ovšem uvažováno s obecnými faktory, 
které mohou ke vzniku dopravních nehod přispívat také, např. nehody za mokra, za tmy 
apod. Seznam níže uvedených úprav je pouze obecný, místní podmínky stanovují, která 
opatření je možné využít. (16) 
Při návrhu opatření je důležité znát dopravní podmínky v okolí řešeného místa. Je 
všeobecně známo, že je vhodné širší územní celky utvářet konzistentně a utvářet tak 
prostředí srozumitelné pro všechny účastníky silničního provozu. (16) 
8.1 Možnosti opatření u neřízené křižovatky 
K dopravním nehodám na neřízených úrovňových křižovatkách přispívá mnoho 
různých aspektů. Ke snížení počtu dopravních nehod, jejích následků a případně k eliminaci 
některého druhu dopravní nehody, jsou často nutné rozsáhlejší a nákladnější opatření. V 
některých případech se však může jednat o levná, jednoduchá řešení s vysokou účinností. 
(16) 
 Zřízení/obnova svislého dopravního značení (SDZ) (viz příloha 18.1.1) 
 Zřízení/obnova vodorovného dopravního značení (VDZ) (viz příloha 18.1.2) 
 Úprava rozhledových poměrů (viz příloha 18.1.3) 
 Pruh pro levé odbočení (viz příloha 18.1.4) 
 Pruh pro pravé odbočení (viz příloha 18.1.5) 
 Prodloužení odbočovacího pruhu (viz příloha 18.1.6) 
 Zúžení jízdních pruhů (viz příloha 18.1.7) 
 Sjednocení šířek všech vjezdových větví (viz příloha 18.1.8) 
 Úprava protismykových vlastností (viz příloha 18.1.9) 
 Dělící ostrůvek (viz příloha 18.1.10) 
 Směrové vychýlení trasy – šikana (viz příloha 18.1.11) 
 Místo pro přecházení (viz příloha 18.1.12) 
 Zkrácení přechodu pro chodce (viz příloha 18.1.13) 
 Zvýraznění přechodu (viz příloha 18.1.14) 
 Přesun přechodu dále od křižovatky (viz příloha 18.1.15) 
 Fyzická zábrana a směrování chodců (viz příloha 18.1.16) 
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 Zřízení přechodu pro chodce (viz příloha 18.1.17) 
 Zřízení pruhu pro cyklisty (viz příloha 18.1.18) 
 Zřízení přejezdu pro cyklisty (viz příloha 18.1.19) 
 Zjednosměrnění obousměrné větve (viz příloha 18.1.20) 
 Zvýšené prahy (viz příloha 18.1.21) 
 Osvětlení křižovatky/přechodu (viz příloha 18.1.22) 
8.2 Přestavba na okružní křižovatku 
Jedním z vhodných opatření ke snížení nehodovosti na křižovatkách je jejich 
přestavba na křižovatky okružní, které vykazují vyšší úroveň bezpečnosti, přináší úsporu 
zpevněných ploch, působí estetičtěji a jsou vhodnou formou dopravního zklidňování. 
Pozitivní vlivy okružních křižovatek (OK) na bezpečnost jsou dobře známé a jsou popsány v 
mnoha studiích. Tento pozitivní vliv je způsoben geometrií OK, která snižuje počet 
kolizních bodů, snižuje rychlosti vozidel a zvyšuje bezpečnost chodců. Jedním z mála 
negativních vlivů může být v určitých případech zhoršená úroveň bezpečnosti cyklistů. (16) 
Přesto ani realizace OK není univerzálním řešením všech dopravních potíží. Její 
návrh je potřeba provést pečlivě, nevhodné uspořádání může výrazně snižovat její kapacitu a 
tím vést ke tvorbě kongescí. (16) 
OK je charakteristická středním ostrovem a okružním pásem, který umožňuje pouze 
jednosměrný pohyb vozidel. Od ostatních úrovňových křižovatek se liší především tím, že 
neumožňuje přímé levé odbočení. Tím dochází ke snížení počtu kolizních/konfliktních bodů. 
Musí být včas postřehnutelná, ČSN 73 6102 přesně určuje délku volného výhledu na okraj 
okružního jízdního pásu).  (16) 
Budování okružních křižovatek není vhodné při velkých rozdílech intenzit na 
jednotlivých ramenech křižovatky nebo v řadě za sebou jdoucích světelně řízených 
křižovatek.  (16) 
Při umísťování okružních křižovatek je nutné zvážit koncepci širšího uspořádání sítě 
pozemních komunikací. OK umístěná na hlavním silničním tahu v extravilánu není vhodná z 
hlediska snížení komfortu jízdy a prodloužení cestovní doby. OK by naopak měly být 
umísťovány na místních komunikacích, kde je intenzita dopravy na ramenech vyrovnaná, 
rychlost vozidel je nižší, a kde je požadováno zklidnění dopravy. (16) 
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Největším přínosem OK je vyšší bezpečnost a snížení následků dopravních nehod. 
Mezi další klady patří plynulost provozu, snadné řešení křižovatek s více než 4 rameny, 
jasné vedení vozidel, minimální údržba a možný estetický přínos.  (16) 
8.2.1 Specifikace prvků opatření 
Přestavba na OK a její účinnost je vyjádřena pro následující parametry – vnější 
průměr D > 23 m, jeden jízdní pruh na okruhu, vjezdu a výjezdu, dělicí ostrůvek na všech 
větvích křižovatky. V obci se vždy předpokládá existence přechodů pro chodce vybavených 
ochranným ostrůvkem na všech ramenech a osvětlení všech částí křižovatky. Mimo obec se 
vždy předpokládá zvýraznění dělicích ostrůvků všesměrnými retroreflexními oky a absence 
osvětlení. (16) 
8.2.2 Očekávaná redukce nehodovosti dle typu nehody:  
 nedání přednosti v jízdě proti příkazu dopravní značky STŮJ DEJ 
PŘEDNOST nebo DEJ PŘEDNOST,   
 nedání přednosti v jízdě při odbočování vlevo, 
 nedání přednosti v jízdě vozidlu přijíždějícímu zprava, 
 nedání přednosti chodci na vyznačeném přechodu.  
8.2.3 Očekávaný nárůst nehodovosti dle typu nehody:   
 náraz zezadu (nedodržení bezpečné vzdálenosti za vozidlem), 
 nedání přednosti při přejíždění z jednoho pruhu do druhého (vjíždění na 
okružní pás křižovatky), 
 nehody s cyklisty. 
(16) 
8.3 Přestavba na světelně řízenou křižovatku 
Další možnost úpravy neřízené úrovňové křižovatky představuje její přestavba na 
řízenou úrovňovou křižovatku instalací světelného signalizačního zařízení (SSZ). Správný 
návrh signálního plánu či jeho dynamické řízení zvýší kapacitu křižovatky – signály lze 
nastavit v závislosti na denních dobách. Signály za sebou jdoucích křižovatek lze 
synchronizovat do tzv. „zelené vlny“. (16)  
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SSZ by nemělo být použito na křižovatkách mimo obec (kde by je řidič neočekával 
nebo kde světlené signály nejsou viditelné z dostatečné vzdálenosti), aniž by na ně nebylo 
předem upozorněno (např. snížením nejvyšší dovolené rychlosti a DZ č. A10 „Světelné 
signály“). Použití světelně řízené křižovatky mimo obec se, až na výjimečné případy, 
nedoporučuje. Při vysokém rozdílu intenzit dopravy na křižovatkových ramenech a vysokém 
zatížení v jednom směru je výhodnější využít jednoduchou mimoúrovňovou křižovatku 
(např. kosodélná, trubkovitá). (16) 
Řízená křižovatka muže mít přinos ve zvýšení bezpečnosti chodců a cyklistů a 
nárůstu kapacity. V současné době se v české republice začínají používat i křižovatky s 
nočním celočerveným režimem. Z dosud získaných zkušeností se noční celočervený režim 
jeví jako velmi účinný, počet dopravních nehod v noci na takto řízených křižovatkách se 
snížil téměř na nulu. (16) 
Další možné úpravy řízené křižovatky jsou totožné s neřízenou křižovatkou, protože 
provoz SSZ může být v nočních hodinách vypnut (bliká žluté světlo) a křižovatka poté 
funguje stejně jako křižovatka neřízená. Účinnost kombinace opatření a SSZ se skládá z 
časového podílu účinnosti kombinace opatření bez SSZ (SSZ vypnuto, či nefunguje) a 
časového podílu účinnosti SSZ (SSZ zapnuto, funguje) (16) 
8.3.1 Specifikace prvků opatření 
Finanční ocenění úprav křižovatky související se zřízením světelné signalizace je 
poměrně náročné v závislosti na místních podmínkách a navrženém signálním plánu. Pro 
účely výpočtu podle této metodiky se uvažuje umístění jedné tříbarevné soustavy s plnými 
světly a dvou dvoubarevných soustav se signály pro chodce na každém křižovatkovém 
rameni a dynamický signální plán. (16)  
Nepředpokládají se přeložky inženýrských sítí nebo realizace protlaků, umístění 
nápojného bodu pro zdroj elektrické energie se předpokládá v dostupné vzdálenosti (do 100 
m). Tento výpočet také neuvažuje náročné systémy velkých měst (celočervený režim, vyšší 
systémy řízení dopravy zahrnující dálniční nebo parkovací řídicí systémy, …). Všechny tyto 
aspekty mohou výrazně ovlivnit cenu celkového díla, jejich cenu však nelze zobecnit. (16)   
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8.3.2 Očekávané snížení nehodovosti dle typu nehody:   
 nedání přednosti v jízdě proti příkazu dopravní značky STŮJ DEJ 
PŘEDNOST nebo DEJ PŘEDNOST (tento typ nehod připadá v úvahu pouze 
v době, kdy nefunguje SSZ),  
 nedání přednosti v jízdě při odbočování vlevo, 
 nedání přednosti v jízdě vozidlu přijíždějícímu zprava, 
 náraz zezadu (nedodržení bezpečné vzdálenosti za vozidlem), 
 nedání přednosti chodci na vyznačeném přechodu, 
 nehody s cyklisty. (16) 
8.3.3 Očekávaný nárůst nehodovosti dle typu nehody:  
 náraz zezadu (nedodržení bezpečné vzdálenosti za vozidlem) – při brždění na 
červený světelný signál. (16) 
8.4 Účinnost a životnost jednotlivých opatření 
Účinnost opatření vyjadřuje procentuální úbytek dopravních nehod, který je přímým 
důsledkem realizovaného opatření. (16) 
Na základě analýz provedených CDV, v. v. i. a na základě metaanalýz zahraničních 
dat jsou stanovena procenta účinnosti jednotlivých dopravně bezpečnostních opatření. 
Účinnost jednotlivých opatření je snížena o očekávaný nárůst nehod jiného typu po 
provedení opatření. Účinnost se také může lišit v závislosti na typu křižovatky a dalších 
faktorech. Ke všem opatřením uvažovaným v této metodice je doplněn i údaj o obvyklé 




Tab.4: Účinnost a životnost jednotlivých opatření 
 
*Účinnost je zde vyjádřena v procentech [%], dále je s ní počítáno jako s částí z celku, vyjádřenou bezrozměrnou 
jednotkou [-].  
** Účinnost přestavby na OK je vyjádřena pro úpravu křižovatky jako celku a dále už se nezapočítávají úpravy dělicích 
ostrůvků, dopravního značení, atd.  
*** U světelně řízených křižovatek je třeba zohlednit období, kdy SSZ není v provozu (bliká žluté světlo). Započítá se 
kombinací poměru doby, kdy semafory fungují (započítává se účinnost světelného signalizačního zařízení, účinnost 
ostatních navrhovaných opatření je nulová) a kdy nefungují (účinnost SSZ je nulová a účinnost ostatních navrhovaných 
opatření je dle tabulky 1).  
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9  VLASTNÍ SLEDOVÁNÍ KONFLIKTŮ NA VYBRANÝCH 
KŘIŽOVATKÁCH 
9.1 Příprava na nepřímé sledování 
Z možných typů sledování uvedených v Metodice sledování a vyhodnocování 
dopravních konfliktů jsem si vybral nepřímé sledování. V tomto případě jde o sledování 
konfliktů na pořízeném záznamu. 
Před samotným pořízením záznamu jsem si výše uvedenou metodiku prostudoval, a 
to včetně ukázkových videí, které ukazují příklady možných typů a závažností jednotlivých 
konfliktů v reálném provozu. Vybrané křižovatky jsem poté navštívil, rekognoskoval a 
pořídil fotodokumentaci. Na základě zjištěné situace jsem vybral nejvhodnější místa pro 
umístění záznamového zařízení. Vhodným místem chápeme jakékoliv vyvýšené místo, na 
které lze bezpečně umístit záznamové zařízení.  
Jako záznamové zařízení jsem zvolil digitální kameru a digitální fotoaparát. 
9.2 Vlastní sledování a následné vyhodnocení 
Vlastní sledování konfliktů proběhlo na vybraných křižovatkách v městě Zlín a na 
křižovatce v extravilánu nedaleko Uherského Brodu.  
V případě první křižovatky (tř. T.Bati, Lorenzova, Hluboká) jsem se souhlasem 
vedoucího oddělení umístil kameru do budovy policie ČR, která se nachází na rohu dotčené 
křižovatky. Kamera snímala požadovanou křižovatku z 3. nadzemního podlaží, které 
poskytovalo dostatečný nadhled nad lokalitou. 
V případě křižovatky na ulici Sokolská byla po souhlasu s majitelem nemovitosti 
kamera umístěna na přístřešek venkovního posezení.  
Na křižovatce u Uherského Brodu (I/50 x II/495) jsem kameru se stativem umístil na 
nejvyšší bezpečný terénní bod, který jsem našel. 
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Sledování proběhlo v druhé půlce měsíce září, ve středu a ve čtvrtek (tudíž v běžném 
pracovním dni) od 13:00 do 17:00 hod. Délka sledování analogicky odpovídá i jiným 
dopravním průzkumům. Zvolené období je v souladu se zpracovanou metodikou5. 
Po dokončení natáčení jsem provedl vyhodnocení získaného videozáznamu. Součástí 
vyhodnocení je zjištění intenzity dopravy pro jednotlivé dopravní proudy a také záznam 
konfliktů do formuláře s rozlišením typu a závažnosti. Do vyhodnocení dále patří provedení 
vizualizace, tou je myšleno převedení záznamu konfliktů do grafické podoby. Tady jsem 
použil kreslící program Autocad, ve kterém jsem do výřezu ortofotomapy zaznačil 
jednotlivé konflikty, a to za dodržení předepsané symboliky. Výstupem pak je konfliktní 
diagram.  
Dále jsem uplatnil zjištěné intenzity dopravy pro vytvoření tzv. pentlogramu. Jako 
vstupní hodnoty jsem použil přepočtené vozidla (pvoz) získané pomocí koeficientů 
udávaných v technických podmínkách TP 1886.  
Výsledkem zvoleného výpočtu je konfliktnost (počet konfliktů) za dané intenzity, 
obojí je vztaženo k 1 hodině sledování. Celková intenzita je určena jako součet intenzit 
jednotlivých vjezdů. Zjištěnou konfliktnost jsem porovnal s grafem udávající typické 
hodnoty pro jednotlivé typy úrovňových křižovatek.  Výsledkem toho porovnání je zjištění, 
zdali posuzovaná křižovatka spadá do oblasti bezpečné nebo nebezpečné. 
Závěrem celého sledování je komentář k výsledkům a doporučení obsahující návrh 
možných opatření. Komentář obsahuje popis zjištění, včetně konfliktů, které nebyly do 
výpočtů zahrnuty (jedná se o konflikty závažnosti 0 – chování a závažnosti 4 – dopravní 





                                                 
5
 Metodika sledování a vyhodnocování dopravních konfliktů 
6
 TP 188 – Posuzování kapacity neřízených úrovňových křižovatek 
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9.3 Zlín – tř.T.Bati x Lorenzova x Hluboká 
9.3.1 Popis křižovatky 
 První křižovatka se nachází v obci 
Zlín. Jde o křižovatku ulic třída T.Bati, 
Lorenzova a Hluboká. Jedná se o 
úrovňovou neřízenou průsečnou křižovatku 
s určením přednosti v jízdě dopravním 
značením č. P2 „Hlavní pozemní 
komunikace“ v obou směrech silnice I/49 a 
č. P4 „Dej přednost v jízdě“ na ulici 
Lorenzova a také na ulici Hluboká. 
Křižovatka má dva přechody, jeden na 
T.Bati, který svou délkou přesahuje 
normové limity. Druhý se nachází na ul. 
Lorenzova. Třída T.Bati je silnice první třídy označená I/49. Jde o čtyřpruhovou komunikaci 
s dvěma jízdními pruhy v jednom směru. Šířka jízdního pruhu je 3,25 m. V případě ulice 
Lorenzova se jedná o jednosměrnou místní komunikaci, jejíž šířka je cca 5,0 m. Ulice 
Hluboká je obousměrná místní komunikace o šířce 6,5 m. Intenzita dopravy, respektive 
roční průměr denních intenzit (RPDI) na třídě T.Bati byl podle posledního celostátního 
sčítaní dopravy (v roce 2010) 13 637 vozidel za den. 
9.3.2 Pentlogram 
Celková intenzita, respektive součet intenzit na všech vjezdech byl 6162 pvoz za 4 
hodiny, tj. 1541 za hodinu. 
 
 
 A B C D ∑ 
A.A - 2669 - 120 2789 
B.B 2352 - - 89 2441 
C.C 97 521 - 110 728 
D.D 104 100 - - 204 
∑ 2553 3290 0 319 6162 
   Tab. 4:Intenzity v jednotlivých směrech zjištěné vlastním průzkumem pvoz/4 hod 














9.3.3 Analýza dopravních konfliktů 
 




Typ odbočení předjíždění zezadu křížení vyklízení s chodci  
žádný 
Závažnost připojení průplet čelní       
1 1   2 2   28 
17 
2           6 
3             
4             
celkem 1-3 1   2 2 0 34 
   Tab. 5:Přehled konfliktů za sledování   
Celkem došlo k 39 konfliktům za 4 hodiny, tj. 9,75 konfliktů za hodinu. Nejvážnější 
konflikt byl závažnosti 2. stupně. Do srovnání s typickými hodnotami na průsečné 
křižovatce vstupuje hodnota 9,75 konfliktu za 1 hodinu při hodinové intenzitě 1541 vozidel. 
Z níže uvedeného grafu obr. 9.4 vyplývá, že tato hodnota leží v bezpečné oblasti (červená 
křivka) 
Relativní konfliktnost lokality: 
   (
   
  
)      (
  
    
)             
kde: 
KR – relativní konfliktnost [konfliktních situací/100 vozidel] 
Pks – počet konfliktů (počet konfliktů se závažností 1-3) 
Ip – intenzita přepočtených vozidel za hodinu [pvoz/h] 
 




Z vypracovaného konfliktního diagramu lze vyčíst, že nejčastěji vyskytujícím se 
konfliktem je konflikt s chodci. Na přechodu pro chodce přes třídu T.Bati bylo nejčastější 
příčinou nedání přednosti přecházejícímu chodci. Na vyznačeném přechodu přes ulici 
Lorenzova často docházelo ke stání vozidel na přechodu. Další konflikty s chodci se 
odehrávaly v místě pro přecházení. Příčinou bylo nedání přednosti chodci při odbočování 
vpravo a pak také omezení řidiče vozidla samotným chodcem.   
Ostatní vysledované typy konfliktů se vyskytovaly ojediněle a nepředstavují hlavní 
problém křižovatky, i přesto že jsou na křižovatce umožněna problematická levá odbočení. 
Na křižovatce se dále vyskytovaly konflikty závažnosti 0, které se označují jako 
chování. Konkrétně se jednalo o pohyb chodců mimo vyznačený přechod, otáčení vozidel 
v křižovatce a nesprávné řazení vozidel na ulici Lorenzova. Tato chování se do konfliktního 
diagramu nezaznamenávají, a jsou tudíž uvedena pouze ve formuláři. 
Jak již bylo napsáno výše, hlavním problém sledované křižovatky jsou chodci, 
respektive jejich převádění přes ramena křižovatky. Problematickým prvkem je neřízený 
přechod přes čtyřpruhovou komunikaci I.třídy, který svou délkou nesplňuje maximální 
hodnoty stanovené vyhláškou č.398/2009 Sb. a ČSN 73 6110. S délkou přechodu jsou pak 
spjaté časy potřebné k bezpečnému přejití komunikace. Tento problém se zcela zásadně týká 
osob s omezenou možností pohybu a orientace, pro které je pak takový přechod místem 
nebezpečným.  
V případě stání vozidel na přechodu v ulici Lorenzova může být příčinou výškové 
vedení ulice, která stoupá, a v místě křižení s T.Bati se mírně vyrovnává. Řidiči se snaží 
dostat do nejvyššího bodu, aby měli rozhled do křižovatky, a zároveň si neuvědomují, že 
stojí na vyznačeném přechodě a brání tak bezpečnému pohybu chodců. Řidiči se také snaží 
dostat co nejblíže ke křižovatce z důvodu problematického rozjíždění ve stoupání. Další 
příčinou může být diskutabilní zřízení dvou řadících pruhů (byly k vidění i případy kdy se 
řidiči řadili naprosto špatně v souladu s vodorovným dopravním značením)   
Problém s chodci v místě přecházení je dán spíše neznalostí zákona o provozu na 
pozemních komunikacích, z kterého vyplývá, že řidič vozidla odbočujícího vpravo musí 
vždy dát přednost přecházejícímu chodci a chodec přecházející mimo přechod si musí 




A. Více upozornit řidiče na přechod pro chodce, a to za použití retroreflexního 
svislého dopravního značení v kombinaci se značením vodorovným. Řádně 
přechod osvětlit, doplnit osvětlení přechodu v kombinaci s výstražnými 
knoflíky umístěnými na vozovce. Jde o nejlevnější a hned proveditelnou 
variantu. 
B. Zřízení dělícího ostrůvku, který by šířku komunikace (tudíž i přechodu) 
rozdělil na dvě části a zároveň vytvořil pro chodce chráněnou čekací plochu. 
Za pomoci ostrůvku by došlo k směrovému vychýlení trasy, tzv. šikaně, která 
je sama o sobě bezpečnostním opatřením pro zpomalení vozidel. 
Samozřejmostí je doplnění tohoto stavebně i finančně náročnějšího opatření 
příslušnými prvky (VDZ, SDZ, atd.). Realizovatelnost toho doporučení 
dokazuje schéma návrhu v kapitole 10.1.4. 
C. Dále doporučuji zvážit možnost, že by byl přechod na sledované křižovatce 
osezen světelným signalizačním zařízením s tlačítkem pro chodce, a to na 
úkor světelně řízeného přechodu pro chodce ležícího ve vzdálenosti 140 m od 
křižovatky směrem do centra, který by byl zrušen. Tuto možnost je ovšem 
nutno z důvodu často se vyskytujících světelně řízených křižovatek posoudit 
z globálnějšího hlediska dotčené časti města.  
D. Na základě vlastní zkušenosti s danou křižovatkou doporučuji odstranění 
dvou řadících pruhu na ulici Lorenzova (rovně/vlevo; vpravo). Důvodem 
návrhu je, že dva řadící pruhy zde nemají význam (jde spíše o rozšířený vjezd 
opatřený VDZ). V případě, když chci odbočit vpravo a zároveň vedle mě stojí 
vozidlo jedoucí rovně nebo vlevo, tak stejně přes něho nemám dostatečný 
rozhled, tudíž musím počkat, až vozidlo odjede, a pak teprve mohu odbočit. 
To je také příčinou stání vozidel na přechodě, které se na úzké komunikaci 
snaží řadit vedle sebe, ovšem kolikrát se jim to nedaří a zůstávají stát na 
přechodě.  Zredukování na jeden řadící pruh by bylo přínosem pro 
bezpečnost chodců. V souvislosti s tímto bych chtěl dále upozornit na špatný 
rozhled na chodce čekajícího na pravé straně vozovky (na přechodě), který 
není vidět skrz popelnice stojící u vozovky v místě parkovacího zálivu. Tento 
nedostatek je nutné neprodleně odstranit. 
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9.4 Zlín – Sokolská x Na Výsluní 
9.4.1 Popis křižovatky 
Druhá sledovaná křižovatka se 
nachází na ulici Sokolská v místě 
styku s ulicí Na Výsluní. Jde o 
stykovou neřízenou křižovatku v 
intravilánu. Přednosti jsou určeny 
dopravními značkami č.P2 „Hlavní 
pozemní komunikace“ v obou 
směrech ulice Sokolská, která je 
silnicí druhé třídy II/490 a značkou 
č.P4 „Dej přednost v jízdě“ na ulici 
Na Výsluní. Ulice Sokolská je široká 
8 m (8,5 m v místě přechodu), jsou na 
ní 2 zastávkové zálivy pro vozidla 
MHD a také se na ní nachází přechod, který nevyhovuje normovým požadavkům pro 
dvoupruhovou komunikaci. Ulice Na výsluní má šířku 6 m. Intenzita dopravy na ulici 
Sokolská dle CSD v roce 2010 byla 16 697 vozidel za den (RPDI).  
9.4.2 Pentlogram 
 
Celková intenzita, respektive součet intenzit na všech vjezdech byla 5801 pvoz za 4 




 A B C ∑ 
A.A - 2663 218 2881 
B.B 2641 - 73 2714 
C.C 166 40 - 206 
D.D 2807 2703 291 5801 
Tab. 6:Intenzity v jednotlivých směrech zjištěné vlastním průzkumem pvoz/4hod 












9.4.3 Analýza dopravních konfliktů 
 




Typ odbočení předjíždění zezadu křížení vyklízení s chodci  
žádný 
Závažnost připojení průplet čelní       
1 6   17 3   5 
10 
2  3    1     
 
3             
4             
celkem 1-3 9   18 3 
 
5 
  Tab. 7 Přehled konfliktů za sledování 
Celkem došlo k 35 konfliktům za 4 hodiny, tj. 8,75 konfliktů za hodinu. Nejvážnější 
konflikt byl závažnosti 2. stupně. Do srovnání s typickými hodnotami na stykové křižovatce 
vstupuje hodnota 8,75 konfliktu za 1 hodinu při hodinové intenzitě 1450 vozidel. Z grafu 
obr. 9.8 vyplývá, že výsledná hodnota zjištěná na stykové křižovatce spadá do bezpečné 
oblasti (modrá křivka) 
Relativní konfliktnost lokality: 
   (
   
  
)      (
  
    
)            
kde: 
KR – relativní konfliktnost [konfliktních situací/100 vozidel] 
Pks – počet konfliktů (počet konfliktů se závažností 1-3) 
Ip – intenzita přepočtených vozidel za hodinu [pvoz/h] 
 





Nejčastěji vyskytujícím se problémem sledované křižovatky byly konflikty zezadu, 
které se za sledované období vyskytly 18 krát. Nejvyšší kumulace těchto konfliktů byla 
zaznamenána v blízkosti začátku zastávkového zálivu (směr Zlín). Důvodem je fronta 
vozidel vznikající před přechodem, který je současní sousední křižovatky (směr Zlín), pak 
také pouštění vozidel MHD vyjíždějících ze zastávkového zálivu a v neposlední řadě 
vynucené řazené vozidel z vedlejší komunikace, s kterým souvisejí konflikty při 
připojování. Ke konfliktu zezadu došlo také před přechodem, a to z obou směrů. Do tohoto 
problému vstupuje nedaleko ležící světelně řízená křižovatka (směr Kostelec), od které 
vlivem červeného světla vzniká kolona vozidel. 
Dalším opakujícím se problémem bylo připojení vozidel MHD vyjíždějících ze 
zastávkového zálivu, kdy nedáním přednosti došlo k značnému vybočení vozidla z jízdního 
pruhu. Ve dvou případech pokračovalo osobní vozidlo souběžnou jízdou (mimo svůj 
jízdních pruh) s vozidlem MHD a ve dvou případech došlo k zastavení obou vozidel. 
V případě konfliktu s chodcem šlo o nedání přednosti chodci, který se pohyboval po 
vyznačeném přechodu. Opět upozorňuji na nevyhovující délku přechodu, která ovšem nemá 
na vzniklé konflikty tak zásadní vliv jako u křižovatky na třídě T.Bati. 
Při levém odbočení z vedlejší komunikace vznikly pouze dva konflikty, které byly 
způsobeny netrpělivostí řidiče při čekání na dostatečnou mezeru mezi vozidly pohybující se 
po komunikaci hlavní. 
Během provádění záznamu jsem také zaznamenal nejrůznější chování jednotlivých 
účastníků silničního provozu, kdy k nejčastějším patřil pohyb chodců mimo vyznačený 
přechod (v nejvíce širokém místě komunikace) a otáčení vozidel přes celou šířku 
komunikace. Také jsem zaznamenal chování jednoho řidiče, který si při levém odbočení 
z hlavní komunikace počínal tak, že vjel do protisměru komunikace vedlejší. Důvodem 









A. V první řadě bych navrhnul provedení  protismykového nátěru 
v inkriminovaných místech komunikace. Poté zřídit vodorovné dopravní 
značení, které by upozorňovalo na blížící se přechod pro chodce. 
 
B. V případě možnosti investovat větší finanční prostředky doporučuji zřízení 
dělícího (ochranného) ostrůvku v místě přechodu namísto stávajícího VDZ. 
Důvodem je nevyhovující délka přechodu (cca 8,5 m), kdy je nutné přechod 
rozdělit na dvě části, zároveň vznikne tzv. čekací prostor pro bezpečné přejití. 
Je nutné provést přesné zaměření šířky komunikace v místě přechodu. 
Doporučuji zřízení ostrůvku šířky 2,00 m, na tuto šířku dle ČSN 73 6110 lze 
přistoupit ve stísněných podmínkách stávající zástavby. Šířka jízdního pruhu 
bude v tomto případě mít šířku 3,25m. Možnost realizace dokazuje schéma 
návrhu v kapitole 10.2.4. 
 
C. V místě připojení vedlejší komunikace doporučuji zřídit vodorovné dopravní 
značení, které by usměrňovalo křižovatkové pohyby tak, aby řidiči 
nevyužívali přilehlý zastávkový záliv jako připojovací pruh, nýbrž se 
připojovali přímo do jízdního pruhu. Popřípadě místo vodorovného 
dopravního značení vybudovat zvýšenou plochu, které může být v případě 
potřeby, pojížděná nákladními vozidly (jde o vytvoření nároží). V souvislosti 
s tímto doporučuji protáhnout odbočovací pruh na hlavní komunikaci směrem 
dopředu, aby si vozidla najížděla více do křižovatky, a to je nutilo objíždět 
vozidla, která odbočující vlevo na hlavní komunikaci, z pravé strany a 
nevznikala tak pozorovaná situace, kdy jel řidič do protisměru (stojící vozidlo 









9.5 Uherský Brod – I/50 x II/495 
Poslední křižovatka se nachází v 
extravilánu na komunikaci první třídy I/50 
s statusem „E“ (Evropská mezinárodní silnice) 
v místě styku s komunikací druhé třidy II/495, 
která vede směrem na obec Vlčnov. 
Křižovatka je styková, nežízená, kde je 
přednost v jízdě opět určená dopravními 
značkami č.P2 „Hlavní pozemní komunikace“ 
v obou směrech silnice I/50 a značkoou č.P4 
„Dej přednost v jízdě“ na komunikaci II/495. 
Šířkové uspořádání silnice I/50 odpovídá 
návrhové kategorii S/11,5 s šířkou jízdního pruhu 3,5 m. Silnice II/495 má šířku 6,5 m. Na 
I/50 je intenzita vozidel rozdělena do dvou sčítacích úseku oddělených uzlovým bodem 
v místě styku s  komunikací II/490. V prvním sčítacím úseku bylo v roce 2010 naměřeno 
10 393 vozidel/den a ve druhém sčítacím úseku 12 874 vozidel/den. Na komunikaci II/495 
bylo v roce 2010 naměřeno 3 365 vozidel/den.  
9.5.1 Pentlogram 
 
Celková intenzita, respektive součet intenzit na všech vjezdech byla 6215 pvoz za 4 




 A B C ∑ 
  A.A - 2199 131 2330 
B.B 2885 - 470 3355 
C.C 120 410 - 530 
D.D 3005 2609 601 6215 
Tab. 8: Přehled intenzit v jednotlivých směrech 
 
 




9.5.2 Analýza dopravních konfliktů 
 




Typ odbočení předjíždění zezadu křížení vyklízení s chodci  
žádný 
Závažnost připojení průplet čelní       







        
 
3             
4             
celkem 1-3 1   2 
   
  Tab. 9:Přehled konfliktů ze sledování 
Celkem došlo k 3 konfliktům za 4 hodiny, tj. 0,75 konfliktu za hodinu. Nejvážnější 
konflikt byl závažnosti 1. stupně. Do srovnání s typickými hodnotami na stykové křižovatce 
vstupuje hodnota 0,75 konfliktu za 1 hodinu při hodinové intenzitě 1554 vozidel. Z grafu 
obr. 9.12 vyplynulo, že hodnota je v bezpečné oblasti. 
Relativní konfliktnost lokality: 
   (
   
  
)      (
 
    
)            
kde: 
KR – relativní konfliktnost [konfliktních situací/100 vozidel] 
Pks – počet konfliktů (počet konfliktů se závažností 1-3) 
Ip – intenzita přepočtených vozidel za hodinu [pvoz/h] 
 
 Obr. 9.12: Srovnání s typickými hodnotami 
9.5.3 Komentář 
Během sledované doby došlo pouze ke třem konfliktům. První konflikt nastal tehdy, 
když první z vozidel, která jela za sebou z komunikace hlavní, náhle odbočilo vpravo na 
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účelovou komunikaci. Stejný konflikt (zezadu) nastal v místě dobrzďování ke křižovatce. 
Poslední sledovaný konflikt nastal při připojování vozidla z přídatného pruhu, kde příčinou 
mohlo být neodhadnutí rychlosti vozidla ve zpětném zrcátku nebo jeho přehlédnutí. 
Ve třech případech došlo ke konfliktům závažnosti 0 (chování), kdy se řidiči vozidel 
otáčeli v prostoru křižovatky (konflikty závažnosti 0 se do konfliktního diagramu 
nezakreslují) 
9.5.4 Doporučení 
Vzhledem k zanedbatelnému množství konfliktů, které byly během 4 hodin 
zaznamenány a které zároveň pramenily z nepozornosti řidičů, není nutná navrhovat žádná 
opatření. Ovšem zároveň doporučuji provést návrat na sledované místo a udělat sledovaní 
v delším časovém horizontu. A to buď v rámci jednoho dne, nebo ve dvou po sobě jdoucích 
běžných pracovních dnů, a to z důvodu získání většího počtu informací, které budou sloužit 
jako podklad pro případný návrh opatření. Pokud se i po delším sledování nebude na 
křižovatce vyskytovat větší množství konfliktů, lze konstatovat, že není potřeba provést 




10  ANALÝZA DOPRAVNÍCH NEHOD NA VYBRANÝCH 
KŘIŽOVATKÁCH 
Analýza dopravních 
nehod bude provedena pro výše 
vybrané křižovatky, na kterých 
jsem již provedl analýzu a 
vyhodnocení konfliktních situací. 
Nehodovost, respektive počet 
dopravních nehody byl zjištěn 
pomocí jednotné dopravní 
vektorové mapy, ze které lze 
získat počet dopravních nehod v požadované lokalitě, včetně základních informací 
k jednotlivým nehodám. Z výpisu lze například vyčíst, zdali došlo při nehodě k újmě na 
zdraví (včetně závažnosti) nebo zdali došlo pouze k hmotné škodě atd. Podle data vzniku 
nehody a závažnosti lze pomocí níže uvedené tabulky vyčíslit ekonomické ztráty pro 
jednotlivé dopravní nehody a následně pro celou lokalitu. 
Dopravní nehody byly zjišťovány od roku 2007 do roku 2014. Sledované období tak 
činí 7 let 
Přehled ekonomických ztrát z následků dopravních nehod (od 2001 do 2012)
2001 2002 2003 2004 2005 2006
SZ 7 375 000 Kč 8 100 000 Kč 9 014 000 Kč 9 251 000 Kč 9 427 000 Kč 9 662 000 Kč
TZ 2 625 000 Kč 2 797 000 Kč 2 864 000 Kč 3 106 000 Kč 3 165 000 Kč 3 244 000 Kč
LZ 300 000 Kč 301 000 Kč 335 000 Kč 349 000 Kč 356 000 Kč 365 000 Kč
HS 92 000 Kč 88 000 Kč 93 000 Kč 96 000 Kč 98 000 Kč 100 000 Kč
2007 2008 2009 2010 2011 2012
SZ 9 933 000 Kč 10 558 000 Kč 10 653 000 Kč 17 645 000 Kč 18 572 000 Kč 18 669 000 Kč
TZ 3 335 000 Kč 3 545 000 Kč 3 577 000 Kč 4 863 000 Kč 4 783 000 Kč 5 062 000 Kč
LZ 375 000 Kč 398 000 Kč 402 000 Kč 668 000 Kč 509 000 Kč 413 000 Kč
HS 102 000 Kč 108 000 Kč 109 000 Kč 271 000 Kč 223 000 Kč 226 000 Kč
Jednotkové náklady v kč
 
Tab. 10:Ekonomické ztráty z následků dopravních nehod; SZ – smrtelné zranění, TZ – těžké zranění, LH – 
lehká zranění, HŠ – jen hmotná škoda (18) 
Obr. 10.1: Prostředí jednotné dopravní vektorové mapy (23) 
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10.1  Křižovatka T.Bati x Lorenzova x Hluboká 
10.1.1 Kapacitní posouzení křižovatky 
Dopravní proudy 
 
Obr. 10.2: Číslování dopravních proudů 


















vozidlo OA  NA  JS  M    In  
koef. 1,0 1,5 2,0 0,8     
1 30 0 0 0 30 30 
2 539 46 23 13 619 - 
3 - - - - 0 - 
4 24 0 0 0 24 24 
5 35 0 0 0 35 35 
6 129 1 0 0 130 130 
7 - - - - 0 - 
8 451 49 20 18 538 - 
9 22 0 0 0 22 - 
10 24 1 0 0 25 25 
11 - - - - 0 - 
12 26 0 0 0 26 26 
Tab. 11:Zjištěné intenzity dopravy 
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Rozhodující intenzity nadřazených proudů 
                            
    
  
 
        
   
 
                 
     
  
 
        
   
 
                  
                                               
            
                                     
                                           
                                    
                                             
Požadovaná rychlost v85% na hlavní komunikaci 
V85% = 60 km/h 
Hodnoty kritických odstupů 
                                       
                                         
                                        
                                         
Hodnoty následných odstupů 
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Základní kapacita dopravního proudu 
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Gn – Základní kapacita jízdního pruhu n-tého proudu [pvoz/h] 
IH – rozhodující intenzita nadřazených proudů [voz/h] 
tg – kritický časový odstup [s] 
tf – následný časový odstup [s] 
Kapacita dopravního proudu 
Dopravní proudy 1.stupně (nadřazené) 




   
    
      




   
    
      





    





Dopravní proudy 2.stupně 





   
      




   
   
      
                             
   
   
 
  
   
      
Dopravní proudy 3.a 4.stupně 
a) 3.stupně 
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b) 4.stupně 
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Kapacita pruhů se společným řazením a rozšířeným vjezdem vpravo 
Lorenzova 
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Hluboká 
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i – dopravní proudy 4 a 10  [-] 
j – dopravní proudy 5 a 11 [-] 
k – dopravní proudy 4 a 12 [-] 
n – příslušná kombinace i, j, k 




                           
                         
                         
                            
                            
                              
                                       
                                              
Střední doba zdržení 
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tw – střední doba zdržení v intervalu T [s] 
T – doba trvání požadovaného intervalu [s], T = 3600s 
μ – kapacita pruhu podřazeného doprav. proudu v uvažovaném intervalu [pvoz/s],   
  
    
 
q – intenzita podřazeného dopravního proudu [pvoz/s],   
  
    
 
μ0 – kapacita v čase po špičkovém intervalu [pvoz/s] 
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q0 – intenzita podřazeného dopravního proudu po špičkovém intervalu [pvoz/s] 
Úroveň kvality dopravy Střední doba zdržení v 
sekundách Označení Charakteristika doby zdržení 
A Doba zdržení velmi malá ≤ 10 
B Zdržení ještě bez fronty ≤ 20 
C Ojedinělé krátké fronty ≤ 30 
D Stabilní stav s vysokými ztrátami ≤ 45 
E Nestabilní stav > 45 
F Překročená kapacita -* 
* UKD na stupni F je dosaženo při hodnotě stupně vytížení av > 1 
          => UKD = A (požadován stupeň E) 
            => UKD = E (požadován stupeň E) 
         => UKD = A (požadován stupeň E) 
          => UKD = E (požadován stupeň E) 
          => UKD = E (požadován stupeň E) 
         => UKD = A (požadován stupeň C) 
              => UKD = D (požadován stupeň E) 
                => UKD = B (požadován stupeň E) 
Délka fronty na vjezdech 
     
 
 
   (      √(    )      (




N95% - délka fronty [m] 
av – stupeň vytížení [-] 
Cn – kapacita pruhu dopravního proudu n [pvoz/h] 
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Stanovená ÚKD křižovatky na hlavní komunikaci  ÚKD = A 
Stanovená ÚKD křižovatky na vedlejší komunikaci  ÚKD = E 
Výhledové intenzity dopravy  
    
   
   
 
kvi - koeficient vývoje intenzit dopravy pro výhledový rok a pro danou skupinu vozidel [-] 
k0i - koeficient vývoje intenzit dopravy pro výchozí rok a pro danou skupinu vozidel [-] 
kpi - koeficient prognózy intenzity dopravy pro danou skupinu vozidel [-] 
            
Ivi - výhledová intenzita dopravy pro danou skupinu vozidel [voz/den] 
I0i - výchozí intenzita dopravy pro danou skupinu vozidel [voz/den] 
   ∑    
     
 
kde: 
Iv - výhledová intenzita dopravy pro všechna vozidla celkem se určí součtem výhledových 
intenzit dopravy pro jednotlivé základní skupiny vozidel [voz/den] 
(19) 
Za 5 let (2019) 
Lehká vozidla (O+M) Těžká vozidla (N,A,K)   
kvi k0i I0i kpi Iv kvi k0i I0i kpi Iv ∑ 
T.Bati 1,23 1,07 14419 1,15 16575 1,05 1,02 2384 1,03 2454 19029 
Lorenzova 1,2 1,06 2498 1,13 2828 1,02 1,01 19 1,01 19 2847 
Hluboká 1,2 1,06 665 1,13 753 1,02 1,01 12 1,01 12 765 
CELKEM [voz/den] 22641 
Tab. 12: Výhledové intenzity dopravy za 5 let 
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Za 10 let (2024) 
Lehká vozidla (O+M) Těžká vozidla (N,A,K)   
kvi k0i I0i kpi Iv kvi k0i I0i kpi Iv ∑ 
T.Bati 1,39 1,07 14419 1,30 18731 1,08 1,02 2384 1,06 2524 21255 
Lorenzova 1,35 1,06 2498 1,27 3181 1,03 1,01 19 1,02 19 3201 
Hluboká 1,35 1,06 665 1,27 847 1,03 1,01 12 1,02 12 859 
CELKEM [voz/den] 25315 
Tab. 13:Výhledové intenzity dopravy za 10 let 
Přehled použitých koeficientů je uveden v příloze 18.3. 
Závěr 
Posuzovaná křižovatka kapacitně vyhoví. Křižovatka byla posuzována na intenzity 
dopravy v současném stavu. Požadavky na ÚKD jsou splněny na všech ramenech. ÚKD na 
ul. Lorenzova odpovídá stupni E (nestabilní stav). Problémem je také levé odbočení z ul. 
Hluboká, kde lze očekávat střední dobu zdržení 142 s.  
 Kapacitní meze neřízené křižovatky se podle TP 188 pohybují v rozmezí 18000 – 
24000 voz/den, na základě toho můžeme konstatovat, že ve výhledu 5 let bude křižovatka 
ještě vyhovovat krajní kapacitě, ovšem za 10 let bude kapacita křižovatka překročena, tudíž 
bude nutné počítat s její zásadní úpravou. 
10.1.2 Přehled dopravních nehod na křižovatce 
datum druh nehody druh srážky stav povrchu vozovky SZ TZ LH HS Ekon. ztráta 
2007 srážka s nekole. vozidlem boční čísto,sucho 0 0 0 ano 102 000 Kč 
2007 srážka s chodcem - povrch mokrý 0 0 1 ne 375 000 Kč 
2007 srážka s nekole. vozidlem zezadu čísto,sucho 0 0 0 ano 102 000 Kč 
2007 srážka s chodcem - povrch mokrý 0 0 1 ne 375 000 Kč 
2007 srážka s nekole. vozidlem zezadu čísto,sucho 0 0 0 ano 102 000 Kč 
2008 srážka s chodcem - povrch mokrý 0 0 2 ne 796 000 Kč 
2008 srážka s nekole. vozidlem boční čísto,sucho 0 0 0 ano 108 000 Kč 
2010 srážka s nekole. vozidlem boční čísto,sucho 0 0 0 ano 271 000 Kč 
2011 srážka s chodcem - čísto,sucho 0 0 2 ne 1 018 000 Kč 
2012 jiný druh nehody - čísto,sucho 0 0 1 ne 413 000 Kč 
2013 srážka s chodcem - čísto,sucho 0 0 1 ne 413 000 Kč 
2013 srážka s chodcem - čísto,sucho 0 0 1 ne 413 000 Kč 
CELKEM 0 0 9 5 4 488 000 Kč 
Tab. 14:Přehled dopravních nehod na křižovatce od roku 2007 do roku 2014 
Od roku 2007 došlo na křižovatce ke 12 dopravním nehodám. Nejčastějším typem 
nehody byla srážka s chodcem, ke které došlo šestkrát za sledované období. Všechny 
nehody s chodcem byli s lehkými následky na zdraví a až na jeden případ došlo k nehodám 
na vyznačeném přechodu. V třech případech byl povrch vozovky mokrý. 
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Druhou nejčastěji se vyskytující dopravní nehodou byla srážka s jedoucím 
nekolejovým vozidlem. K tomuto typu nehody došlo ve sledovaném období v 5 případech. 
Třikrát šlo o boční srážku a dvakrát o srážku zezadu. Zde se jednalo o nehody jen s hmotnou 
škodou bez újmy na zdraví. Hlavní příčiny bylo nedodržení bezpečné vzdálenosti, 
nevěnování se řízení vozidla a provinění proti příkazu dopravní značky „DEJ PŘEDNOST“. 
Čtyři z těchto nehod se odehrály v blízkosti přechodu. Povrch vozovky byl ve všech 
případech suchý a neznečištěný. 
V jednom případě šlo o jiný druh dopravní nehody, která byla zaviněna jiným 
účastníkem silničního provozu (nezaviněná řidičem vozidla). K nehodě došlo v blízkosti 
přechodu na suchém povrchu vozovky s lehkým následkem na zdraví. 
Celkové ekonomické ztráty vzniklé dopravními nehodami jsou 4 488 000 Kč. 
10.1.3 Nehodovost 
 Ukazatel relativní nehodovosti 
  
  
        
       
  
           
          
R – relativní nehodovost [počet osobních nehod/milion voz a rok] 
N0 – počet nehod ve sledovaném období 
I – průměrná denní intenzita dopravy [voz/24 hod] 
t – sledované období [roky] 
Obvykle se tento ukazatel pohybuje u směrově nerozdělených komunikací v rozmezí 
0,1 – 0,9. Překročení ukazatele nad hodnotu 1,6 již signalizuje zásadní nedostatek úseku 
komunikace. 







     
H – hustota nehod [počet nehod/rok] 
N0 – počet nehod ve sledovaném období 




 Číslo závažnosti nehod - Z 
                                                  
Z – číslo závažnosti [-] 
Nu – počet nehod s usmrcením 
Ntz – počet nehod s těžkým zraněním  
Nlz – počet nehod s lehkým zraněním 
Nhs – počet nehod jen s hmotnou škodou 
 Ekonomické ohodnocení ztrát z následků dopravních nehod 
  (∑(                                              )
 
   
)                 
E – ekonomické ohodnocení ztrát z následků dopravních nehod [kč] 
 Ukazatel hustoty ztrát 




         
 
          
He – ukazatel hustoty ztrát [kč/rok] 
E – ekonomické ohodnocení ztrát z následků dopravní nehod [kč] 
t – sledované období [roky] 
 Ukazatel relativních ztrát 
   
 
       
 
         
           
       
Re – ukazatel relativních ztrát [kč/voz/rok] 
E – ekonomické ohodnocení ztrát z následků dopravní nehod [kč] 
I – průměrná denní intenzita dopravy [voz/24 hod] 
t – sledované období [roky] 
 Střední závažnost nehod 
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Zstř – střední závažnost nehod [-] 
Z – číslo závažnosti 
 Relativní stupeň bezpečnosti 
   
     
     
 
      
         
      
Z – číslo závažnosti 
I – průměrná denní intenzita dopravy [voz/24 hod] 
 Ukazatel relativní nehodovosti je R=0,23, tato hodnota spadá do obvyklého rozmezí, 
což nevykazuje žádné zásadní nedostatky vybrané lokality. Ukazatel relativní nehodovosti 
vypovídá o pravděpodobnosti vzniku nehody ve vztahu k jízdnímu výkonu. Dle ukazatele 
hustoty nehod H dojde k 1,7 nehod za  1 rok. Roční ztráty z následků dopravních nehod pak 
činí 641 143 Kč.   
10.1.4  Analýza dopravních nehod 
 
Obr. 10.3:Kolizní diagram 
Z vypracovaného kolizního diagramu je zřejmé, že jedinou skupinu dopravních 
nehod tvoří nehody druhu srážka s chodcem. Příčinou dopravní nehody je nedání přednosti 
přecházejícímu chodci. Důvodem je nerespektování této přednosti řidičem motorového 
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vozidla a také problematická délka přechodu, která činí 13 m. Tento přechod nesplňuje 
nařízení normy ČSN 7361107, podle které musí být pro dva nebo více stejnosměrných 
jízdních pruhů navrhnut přechod se světelnou signalizací. S délkou přechodu také souvisejí 
dlouhé doby potřebné k bezpečnému přejití přechodu, a to zvláště pro lidi spadající do 
skupiny lidí s omezenou možností pohybu a orientace (ženy s kočárkem, nevidomí, staří lidé 
atd.) 
Ve sledovaném období došlo k nehodě s chodci také na přechodu přes ul. Lorenzova. 
Příčinou je špatný rozhled vpravo na chodce stojícího na hranici přechodu a s tím související 
nedání přednosti. Překážkou v rozhledu jsou stojící popelnice.  
Ojedinělými případy byl náraz zezadu do vozidla stojícího před přechodem, náraz 
zezadu do vozidla vyjíždějícího z šikmého parkování, kolize při pravém odbočení z ulice 
Lorenzova a 2 střety při vyjíždění z podélného parkování. 
Dále bych chtěl konstatovat, že ve sledovaném období nedošlo k žádné zaevidované 
dopravní nehodě při problematickém levém odbočení. 
Návrh opatření 
Pro návrh opatření pro nedání přednosti chodci na vyznačeném přechodu, lze uplatnit 
metodiku pro úpravu křižovatek8, která obecně navrhuje tyto úpravy: 
 zřízení/obnova svislého dopravního značeni, 
 obnova vodorovného dopravního značeni, 
 úprava rozhledových poměrů, 
 osvětleni křižovatky / přechodu, 
 zkráceni přechodu pro chodce, 
 úprava protismykových vlastnosti, 
 zvýrazněni přechodu, 
 úprava přechodu zvýšenou plochou  
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A. Nejlacinější variantou opatření je úprava dopravního značení, ať už svislého či 
vodorovného. V první řadě bych navrhnul úpravu svislého dopravního značení, a to 
tak, že stávající značku „přechod pro chodce“ bych opatřil retroreflexním 
žlutozeleným fluorescenční podkladem. Dále je možné svislé dopravní značení 
doplnit také vodorovným dopravním značení s vyznačením přechodu pro chodce na 
povrch jednotlivých jízdních pruhů (VDZ č.V15).  
 
B. Pro zvýraznění přechodu navrhuji zřízení speciálního osvětlení na obě strany 
přechodu (je zde pouze pouliční lampa, a to jen na jedné straně). Je žádoucí, aby 
světlo osvětlující přechod pro chodce bylo jiného odstínu (převážně se jedná o bílé 
světlo) a větší intenzity než má ostatní pouliční osvětlení (zároveň nesmí docházet 
k oslnění řidiče) 
 
C. Jako nejideálnější a zároveň nejvíce nákladné řešení se nabízí úprava délky 
přechodu, a to pomocí dělícího (ochranného) ostrůvku, který rozdělí stávající 
přechod na dva kratší přechody. Minimální šířka ostrůvku by měla činit 2,5 m, 
ovšem ve stísněných podmínkách lze přistoupit na šířku 2,0 m, respektive 
v odůvodněných stísněných podmínkách přistoupit až na šířku 1,75 m (tato se ovšem 
nedoporučuje). Zároveň by došlo k vychýlení jízdních pruhů, k tzv. šikaně, která 
sama o sobě vede ke zpomalení vozidel. Navrhuji tedy zřízení dělícího ostrůvku 
šířky 2,5 m, přičemž dojde k zmíněnému vychýlení jízdních pruhů při zachování 
jejich šířky, která činí 3,25 m. Stejné opatření jsem doporučil již v případě kapitoly 
9.3.5 (doporučení 
k analýze 
konfliktů), z které 






Obr. 10.4:Schéma navrhnuté úpravy 
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Ekonomické zhodnocení jednotlivých opatření 
Graf níže zobrazuje počet zraněných (včetně závažnosti), počet hmotných škod a 
z toho plynoucí ekonomickou ztrátu. Ekonomické vyhodnocení vychází z tabulky Tab. 15. 
 
Obr. 10.5: Ekonomické ztráty, počet zranění a HŠ 































min max od do min max 
A 
Obnova VDZ 80 m
2 
500 40000 10 15 1 5 160000 800000 
Obnova SDZ 2 ks 5000 10000 1 5 5 10 20000 40000 
Celkem 50000  180000 840000 
B 
Osvětlení - lampa 2 ks 30000 60000 25 25 10 20 60000 120000 
Osvětlení - kabely 50 m 350 17500 20 20 10 20 17500 35000 
Celkem 77500  77500 155000 
C 




 1500 114000  20  20 10 20 114000 228000 
Směrové vychýlení 
trasy 
1 277000 277000 15 15 30 30 184667 184667 
DZ během stavby 1 50000 50000     20 20 50000 50000 
Celkem 441000  348667 462667 
Tab. 15:Ekonomické výdaje na jednotlivá opatření 
0 Kč
500 000 Kč
1 000 000 Kč
1 500 000 Kč
2 000 000 Kč
2 500 000 Kč
3 000 000 Kč
3 500 000 Kč










počet zraněných, počet HŠ 0 0 9 5












T.Bati x Lorenzova x Hluboká 
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Podle ukazatele hustoty ztrát (He) dojde každý rok vlivem DN ke ztrátě 641 143 Kč. 
Při účinnosti kombinace navrhnutých opatření, která činí minimálně 55%, dojde k roční 
úspoře 355 162 Kč. Po odečtení nákladu za návrhové období od úspor za návrhové období 
(20 let) dostaneme ekonomické hodnocení, které činí minimálně 5 645 579 Kč. Vstupní 
náklady této investice se nám vrátí nejpozději za 19 měsíců. Na základě tohoto lze 
konstatovat, že opatření v podobě kombinace variant je rentabilní (viz příloha 17.4).  
10.2 Křižovatka ulic Sokolská a Na Výsluní 
10.2.1 Kapacitní posouzení křižovatky 
Dopravní proudy 
 
Obr. 10.6: Číslování dopravních proudů a směrů 




















vozidlo OA NA JS M 
 
In 
koef. 1,0 1,5 2,0 0,8 
  
2 (1) 591 29 9 10 639 - 
3 (1) 17 1 0 1 19 - 
4 (2) 10 0 0 0 10 10 
6 (2) 40 1 0 1 42 42 
7 (3) 51 2 0 1 54 55 
8 (3) 597 22 13 12 644 - 
Tab. 16: Zjištěné intenzity 
Rozhodující intenzity nadřazených proudů 
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Požadovaná rychlost v85% na hlavní komunikaci 
V85% = 60 km/h 
Hodnoty kritických odstupů 
                                       
                                         
                                         
Hodnoty následných odstupů 
           
            
            
Základní kapacita dopravního proudu 
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Gn – Základní kapacita jízdního pruhu n-tého proudu [pvoz/h] 
IH – rozhodující intenzita nadřazených proudů [voz/h] 
tg – kritický časový odstup [s] 
tf – následný časový odstup [s] 
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Kapacita dopravního proudu 
Dopravní proudy 1.stupně (nadřazené) 




   
    
      





    
       




   
    
      
Dopravní proudy 2.stupně 





   
      





   
      
Dopravní proudy 3.stupně 
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Dopravní proud 4+6 
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Rezervy kapacity 
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Střední doba zdržení 
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tw – střední doba zdržení v intervalu T [s] 
T – doba trvání požadovaného intervalu [s], T = 3600s 
μ – kapacita pruhu podřazeného doprav. proudu v uvažovaném intervalu [pvoz/s],   
  
    
 
q – intenzita podřazeného dopravního proudu [pvoz/s],   
  
    
 
μ0 – kapacita v čase po špičkovém intervalu [pvoz/s] 
q0 – intenzita podřazeného dopravního proudu po špičkovém intervalu [pvoz/s] 
 
Úroveň kvality dopravy Střední doba zdržení v 
sekundách Označení Charakteristika doby zdržení 
A Doba zdržení velmi malá ≤ 10 
B Zdržení ještě bez fronty ≤ 20 
C Ojedinělé krátké fronty ≤ 30 
D Stabilní stav s vysokými ztrátami ≤ 45 
E Nestabilní stav > 45 
F Překročená kapacita -* 
* UKD na stupni F je dosaženo při hodnotě stupně vytížení av > 1 
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        => UKD = A (požadován stupeň D) 
        => UKD = A (požadován stupeň E) 
         => UKD = C (požadován stupeň E) 
          => UKD = A (požadován stupeň E) 
Délka fronty na vjezdech 
     
 
 
   (      √(    )      (
    
  
)) 
N95% - délka fronty [m] 
av – stupeň vytížení [-] 
Cn – kapacita pruhu dopravního proudu n [pvoz/h] 
           
           
           
             
Stanovená ÚKD křižovatky na hlavní komunikaci  ÚKD = A 
Stanovená ÚKD křižovatky na vedlejší komunikaci  ÚKD = C 
Výhledové intenzity dopravy na hlavní komunikaci 
    
   
   
 
kde: 
kvi - koeficient vývoje intenzit dopravy pro výhledový rok a pro danou skupinu vozidel [-] 
k0i - koeficient vývoje intenzit dopravy pro výchozí rok a pro danou skupinu vozidel [-] 
kpi - koeficient prognózy intenzity dopravy pro danou skupinu vozidel [-] 




Ivi - výhledová intenzita dopravy pro danou skupinu vozidel [voz/den] 
I0i - výchozí intenzita dopravy pro danou skupinu vozidel [voz/den] 
   ∑    
     
 
kde: 
Iv - výhledová intenzita dopravy pro všechna vozidla celkem se určí součtem výhledových 
intenzit dopravy pro jednotlivé základní skupiny vozidel [voz/den] 
(19) 
Za 5 let 
(2019) 
Lehká vozidla (O+M) Těžká vozidla (N,A,K)   
kvi k0i I0i kpi Iv kvi k0i I0i kpi Iv ∑ 
Sokolská 1,2 1,06 17089 1,13 19346 1,02 1,01 963 1,01 973 20319 
Na Výsluní 1,2 1,06 681 1,13 771 1,02 1,01 8 1,01 8 779 
CELKEM [voz/den] 21098 
Tab. 17Výhledové intenzity dopravy za 5 let 
10 let 
(2024) 
Lehká vozidla (O+M) Těžká vozidla (N,A,K)   
kvi k0i I0i kpi Iv kvi k0i I0i kpi Iv   
Sokolská 1,35 1,06 17089 1,27 21764 1,03 1,01 963 1,02 982 22746 
Na Výsluní 1,35 1,06 681 1,27 867 1,03 1,01 8 1,02 8 875 
CELKEM [voz/den] 23622 
Tab. 18:Výhledové intenzity dopravy za 10 let 
Přehled použitých koeficientů je uveden v příloze 18.3. 
Závěr 
Posuzovaná křižovatka vykazuje dostatečnou rezervu kapacity, tudíž kapacitně nyní 
vyhoví. Křižovatka byla posuzována na intenzity dopravy v současném stavu. Požadavky na 
ÚKD jsou splněny na všech ramenech. Nejméně příznivým proudem je levé odbočení 
z vedlejší, kde lze očekávat střední dobu zdržení 24 s.  
Kapacitní meze neřízené křižovatky se podle TP 188 pohybují v rozmezí 18000 – 
24000 voz/den, na základě toho můžeme konstatovat, že ve výhledu 5 i 10 let bude 
křižovatka vyhovovat krajní kapacitě. Důležité je říci, že tyto hodnoty slouží pouze 
k základní orientaci. Kapacita neřízené křižovatky totiž závisí na počtu jízdních nebo 





10.2.2 Přehled dopravních nehod na křižovatce 
datum druh nehody druh srážky stav povrchu vozovky SZ TZ LZ HS Ekon. ztráta 
2007 srážka s nekolej. vozidlem zezadu povrch mokrý 0 0 0 ano      102 000 Kč  
2007 srážka s nekolej. vozidlem zezadu suchý,čistý 0 0 0 ano      102 000 Kč  
2007 srážka s nekolej. vozidlem zezadu suchý,čistý 0 0 0 ano      102 000 Kč  
2007 srážka s nekolej. vozidlem boční suchý,čistý 0 0 1 ne      375 000 Kč  
2007 srážka s nekolej. vozidlem zezadu suchý,čistý 0 0 0 ano      102 000 Kč  
2007 srážka s nekolej. vozidlem zezadu povrch mokrý 0 0 0 ano      102 000 Kč  
2007 srážka s nekolej. vozidlem zezadu povrch mokrý 0 0 0 ano      102 000 Kč  
2008 srážka s nekolej. vozidlem boční suchý,čistý 0 0 0 ano      108 000 Kč  
2008 srážka s nekolej. vozidlem zezadu suchý,čistý 0 0 0 ano      108 000 Kč  
2009 srážka s chodcem - povrch mokrý 0 1 0 ne   3 577 000 Kč  
2009 srážka s nekolej. vozidlem zezadu povrch mokrý 0 0 0 ano      109 000 Kč  
2010 srážka s nekolej. vozidlem zezadu povrch mokrý 0 0 3 ne   2 004 000 Kč  
2010 havárie - suchý,čistý 0 0 1 ne      668 000 Kč  
2010 jiný druh nehody - suchý,čistý 0 0 1 ne      668 000 Kč  
2011 havárie - suchý,čistý 0 0 1 ne      509 000 Kč  
2012 havárie - suchý,čistý 0 0 1 ne      413 000 Kč  
2012 srážka s nekolej. vozidlem zezadu suchý,čistý 0 0 1 ne      413 000 Kč  
2012 srážka s nekolej. vozidlem zezadu suchý,čistý 0 0 2 ne      826 000 Kč  
CELKEM 0 1 11 9 10 390 000 Kč 
Tab. 19:Přehled dopravních nehod na křižovatce od roku 2007 do roku 2014 
Za sledované období došlo na této křižovatce celkem k 18 dopravním nehodám. 
Nejčastěji vyskytujícím typem dopravní nehody byla srážka s jedoucím nekolejovým 
vozidlem, ke které došlo v 13 případech. V téměř 85% těchto případů šlo o srážku zezadu, 
jen pouze ve 2 ze 13 případů šlo o boční střet. Následky nehod byli jak s hmotnou škodou, 
tak s lehkými následky na zdraví. V šesti případech byl povrch vozovky suchý a 
neznečištěný a v 5 případech se nehoda stala na mokré vozovce. Ve většině případů se 
nehoda stala v blízkosti přechodu (do 20 m), dalším specifickým místem byla zastávka 
tramvaje, respektive autobusu. Nejčastější příčinou nehody bylo nedodržení bezpečné 
vzdálenosti za vozidlem.  
Dále na křižovatce došlo ke třem haváriím, při kterých došlo vlivem nedostatečného 
se věnování řízení k lehkým zraněním. K haváriím došlo na suché vozovce a ve dvou 
případech šlo o jízdní kolo a v jednom o trolejbus. 
Za celé sledované období došlo pouze k jedné srážce s chodcem, ovšem s těžkými 
následky na zdraví. Nehoda se stala v noci na mokré vozovce, při zhoršené viditelnosti 




V jednom případě se jedná o jiný druh nehody nezaviněné řidičem, jejíž následky 
způsobily lehká zranění. Zainteresovaným dopravním prostředkem byl autobus.  
Celkové ekonomické ztráty, ke kterým vlivem dopravních nehod došlo, se vyšplhaly 
na 10 390 000 Kč. 
10.2.3 Nehodovost 
 Ukazatel relativní nehodovosti 
  
  
        
       
  
           
       
R – relativní nehodovost [počet osobních nehod/milion voz a rok] 
N0 – počet nehod ve sledovaném období 
I – průměrná denní intenzita dopravy [voz/24 hod] 
t – sledované období [roky] 







     
H – hustota nehod [počet nehod/rok] 
N0 – počet nehod ve sledovaném období 
t – sledované období [roky] 
 Číslo závažnosti nehod - Z 
                                                    
Z – číslo závažnosti [-] 
Nu – počet nehod s usmrcením 
Ntz – počet nehod s těžkým zraněním  
Nlz – počet nehod s lehkým zraněním 





 Ekonomické ohodnocení ztrát z následků dopravních nehod 
  (∑(                                              )
 
   
)                  
E – ekonomické ohodnocení ztrát z následků dopravních nehod [kč] 
 Ukazatel hustoty ztrát 




          
 
            
He – ukazatel hustoty ztrát [kč/rok] 
E – ekonomické ohodnocení ztrát z následků dopravní nehod [kč] 
t – sledované období [roky] 
 Ukazatel relativních ztrát 
   
 
       
 
          
           
       
Re – ukazatel relativních ztrát [kč/voz/rok] 
E – ekonomické ohodnocení ztrát z následků dopravní nehod [kč] 
I – průměrná denní intenzita dopravy [voz/24 hod] 
t – sledované období [roky] 
 Střední závažnost nehod 
     
 
                       
 
   
  
     
Zstř – střední závažnost nehod [-] 
Z – číslo závažnosti 
 Relativní stupeň bezpečnosti 
   
     
     
 
       
         
       
Z – číslo závažnosti 




Ukazatel relativní nehodovosti je R=0,38, tato hodnota spadá do obvyklého rozmezí, 
což nevykazuje žádné zásadní nedostatky vybrané křižovatky. Ukazatel relativní 
nehodovosti vypovídá o pravděpodobnosti vzniku nehody ve vztahu k jízdnímu výkonu. Dle 
ukazatele hustoty nehod H dojde k 2,6 nehod za  1 rok. Roční ztráty z následků dopravních 
nehod pak činí 1 484 286 Kč.   
10.2.4 Análýza dopravních nehod 
 
Obr. 10.7: Kolizní diagram 
Podle kolizního diagramu jsou na křižovatce převážně tři místa, ve kterých dochází 
k dopravním nehodám. Nejčastějším druhem nehody je náraz zezadu. Specifickým místem 
nehod je blízkost přechodu a místo výjezdu vozidel MHD ze zastávkového zálivu. Příčinou 
nehod je nedodržení bezpečné vzdálenosti za vozidlem a nevěnování se řidiče řízení vozidla. 
K těmto nehodám pravděpodobně přispívá tvoření kolon kvůli přechodu a také kvůli tomu, 
že křižovatka leží mezi dvěma řízenými křižovatkami, kdy první je vzdálená cca 130m a 




Pro návrh opatření pro náraz zezadu lze také uplatnit metodiku pro úpravu 
křižovatek9, která obecně navrhuje tyto úpravy pro: 
 Náraz zezadu na hlavni komunikaci (nedodrženi bezpečné vzdálenosti za 
vozidlem): 
o zřízení/obnova svislého dopravního značeni, 
o zřízeni/obnova vodorovného dopravního značeni, 
o úprava protismykových vlastnosti, 
o přidaní odbočovacího pruhu, 
o přesun přechodu na vedlejší komunikaci dále od křižovatky. 
 Náraz zezadu před přechodem: 
o zřízení/obnova svislého dopravního značeni, 
o obnova vodorovného dopravního značeni, 
o osvětlení přechodu, 
o zvýraznění přechodu, 
o ochranný ostrůvek, 
o úprava protismykových vlastnosti před přechodem. 
Varianty: 
A. Z výše uvedených úprav bych navrhnul úpravu protismykových vlastností 
před přechodem. Jde o pokládku tenkých vrstev prováděných za studena nebo 
za horka, u kterých se používá speciálních pojiv a kameniva (případně jiného 
vhodného zdrsňujícího materiálu). 
B. Zřízení fyzického ostrůvku v místě přechodu z důvodu nevyhovující délky 
přechodu (8,5m), která převyšuje limitní hodnoty.  Dle normy ČSN 73 6110 
je nutné při šířce komunikace mezi obrubami ≥ 8,50 m rozdělit přechod 
dělicím (ochranným ostrůvkem) o šířce ≥ 2,5 m. Tato varianta není možná, 
protože by došlo, vzhledem k intenzitě dopravy, k nežádoucímu zúžení 
jízdních pruhů. Vzhledem k tomuto navrhuji přípustné snížení šířky dělícího 
ostrůvku na hodnotu 2,0 m, která je ve stísněných podmínkách přípustná. 
                                                 
9
 Metodika popisující postup pro úpravu křižovatek (CDV, Striegler, 2013) 
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Tato šířka nám zároveň umožní zajistit adekvátní šířku jízdního pruhu, která 
činí 3,25 m. Realizovatelnost tohoto opatření dokazuje přiložené schéma. 
 
 
U skupiny nehod v oblasti zálivu nenavrhuji žádná opatření, protože byly způsobeny 
chováním řidičů, na které neměly vliv žádné dopravně inženýrské nedostatky. (Jde o 









Obr. 10.8:Schéma úpravy 
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Ekonomické zhodnocení jednotlivých opatření 
Graf níže zobrazuje počet zraněných (včetně závažnosti), počet hmotných škod a 
z toho plynoucí ekonomickou ztrátu. Ekonomické vyhodnocení vychází z tabulky Tab. 20. 
 
Obr. 10.9: Ekonomické ztráty, počet zraněných, počet HŠ 




























Náklady za návrhové 
období [kč] 
min max od do min max 
A Protismykový nátěr 180 560 100800 10 15 1 5 100800 504000 
Celkem 100800  403200 2016000 
C 
Dělící ostrůvek na 
hlavní 
10 1500 15000  25  25 10 20 15000 30000 
DZ během stavby 1 50000 50000     20 20 50000 50000 
Celkem 65000  65000 80000 
Tab. 20: Ekonomické výdaje jednotlivých opatření 
Podle ukazatele hustoty ztrát (He) dojde každý rok vlivem DN ke ztrátě 1 484 286 
Kč. Při účinnosti kombinace navrhnutých opatření, která činí minimálně 33%, dojde k roční 
úspoře 482 393 Kč. Po odečtení nákladu za návrhové období od úspor za návrhové období 
(20 let) dostaneme ekonomické hodnocení, které činí minimálně 7 551 859 Kč. Vstupní 
náklady této investice se nám vrátí nejpozději za 4 měsíců. Na základě tohoto lze 
konstatovat, že opatření v podobě kombinace variant je rentabilní (viz příloha 17.4).  
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počet zraněných, počet HŠ 0 1 11 9












Sokolská x Na Výsluní 
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10.3 Křižovatka I/50 s II/495 
10.3.1 Kapacitní posouzení křižovatky 
Dopravní proudy 
 
Obr. 10.10: Číslování dopravních proudů a směrů 



















vozidlo OA NA JS M 
 
In 
koef. 1,0 1,5 2,0 0,8 
  
2 (1)  390 39 48 5 482 -  
3 (1)  29 2 0 0 31 -  
4 (2)  27 2 0 0 29 30 
6 (2)  90 7 1 1 99 103 
7 (3)  106 6 1 2 115 119 
8 (3)  386 40 61 4 491 -  
   Tab. 21:Zjištěné intenzity 
Rozhodující intenzity nadřazených proudů 
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Požadovaná rychlost v85% na hlavní komunikaci 
V85% = 90 km/h 
Hodnoty kritických odstupů 
                                       
                                         
                                         
Hodnoty následných odstupů 
           
            
            
Základní kapacita dopravního proudu 
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Gn – Základní kapacita jízdního pruhu n-tého proudu [pvoz/h] 
IH – rozhodující intenzita nadřazených proudů [voz/h] 
tg – kritický časový odstup [s] 
tf – následný časový odstup [s] 
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Kapacita dopravního proudu 
Dopravní proudy 1.stupně (nadřazené) 




   
    
      





    
      




   
    
      
Dopravní proudy 2.stupně 




   
   
      




   
   
      
Dopravní proudy 3.stupně 
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Rezervy kapacity 
                           
                            
                            
Střední doba zdržení 
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tw – střední doba zdržení v intervalu T [s] 
T – doba trvání požadovaného intervalu [s], T = 3600s 
μ – kapacita pruhu podřazeného doprav. proudu v uvažovaném intervalu [pvoz/s],   
  
    
 
q – intenzita podřazeného dopravního proudu [pvoz/s],   
  
    
 
μ0 – kapacita v čase po špičkovém intervalu [pvoz/s] 
q0 – intenzita podřazeného dopravního proudu po špičkovém intervalu [pvoz/s] 
Úroveň kvality dopravy Střední doba zdržení v 
sekundách Označení Charakteristika doby zdržení 
A Doba zdržení velmi malá ≤ 10 
B Zdržení ještě bez fronty ≤ 20 
C Ojedinělé krátké fronty ≤ 30 
D Stabilní stav s vysokými ztrátami ≤ 45 
E Nestabilní stav > 45 
F Překročená kapacita -* 
* UKD na stupni F je dosaženo při hodnotě stupně vytížení av > 1 
 
        => UKD = A (požadován stupeň C) 
        => UKD = A (požadován stupeň D) 
         => UKD = C (požadován stupeň D) 
Délka fronty na vjezdech 
     
 
 
   (      √(    )      (
    
  
)) 
N95% - délka fronty [m] 
av – stupeň vytížení [-] 
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Cn – kapacita pruhu dopravního proudu n [pvoz/h] 
           
           
           
Stanovená ÚKD křižovatky na hlavní komunikaci  ÚKD = A 
Stanovená ÚKD křižovatky na vedlejší komunikaci  ÚKD = C 
Výhledové intenzity dopravy na hlavní komunikaci 
    
   
   
 
kde: 
kvi - koeficient vývoje intenzit dopravy pro výhledový rok a pro danou skupinu vozidel [-] 
k0i - koeficient vývoje intenzit dopravy pro výchozí rok a pro danou skupinu vozidel [-] 
kpi - koeficient prognózy intenzity dopravy pro danou skupinu vozidel [-] 
            
kde: 
Ivi - výhledová intenzita dopravy pro danou skupinu vozidel [voz/den] 
I0i - výchozí intenzita dopravy pro danou skupinu vozidel [voz/den] 
   ∑    
     
 
kde: 
Iv - výhledová intenzita dopravy pro všechna vozidla celkem se určí součtem výhledových 
intenzit dopravy pro jednotlivé základní skupiny vozidel [voz/den] 
(19) 
Za 5 let 
(2019) 
Lehká vozidla (O+M) Těžká vozidla (N,A,K)   
kvi k0i I0i kpi Iv kvi k0i I0i kpi Iv ∑ 
I/50 1,23 1,07 12948 1,15 14884 1,05 1,02 3294 1,03 3391 18275 
II/495 1,2 1,06 1575 1,13 1783 1,02 1,01 145 1,01 146 1929 
CELKEM [voz/den] 20204 
Tab. 22:Výhledové intenzity dopravy za 5 let 
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Za 10 let 
(2024) 
Lehká vozidla (O+M) Těžká vozidla (N,A,K)   
kvi k0i I0i kpi Iv kvi k0i I0i kpi Iv ∑ 
I/50 1,39 1,07 12948 1,30 16820 1,08 1,02 3294 1,06 3488 20308 
II/495 1,35 1,06 1575 1,27 2006 1,03 1,01 145 1,02 148 2154 
CELKEM [voz/den] 22462 
Tab. 23:Výhledové intenzity dopravy za 10 let 
Přehled použitých koeficientů je uveden v příloze 18.3. 
Závěr 
Posuzovaná křižovatka kapacitně vyhoví a zároveň vykazuje dostatečnou rezervu 
kapacity. Křižovatka byla posuzována na intenzity dopravy v současném stavu. Požadavky 
na ÚKD jsou splněny na všech ramenech. Nejméně příznivým proudem je levé odbočení 
z vedlejší, kde lze očekávat střední dobu zdržení 26 s.  
Kapacitní meze neřízené křižovatky se podle TP 188 pohybují v rozmezí 18000 – 
24000 voz/den, na základě toho můžeme konstatovat, že ve výhledu 5 i 10 let bude 
křižovatka vyhovovat krajní kapacitě. Důležité je říci, že tyto hodnoty slouží pouze 
k základní orientaci. Kapacita neřízené křižovatky totiž závisí na počtu jízdních nebo 
řadících pruhů a na intenzitách jednotlivých dopravních proudů. 
10.3.2 Přehled dopravních nehod na křižovatce 
datum druh nehody druh srážky stav povrchu vozovky SZ TZ LZ HS Ekon. ztráta 
2008 havárie - povrch mokrý 0 0 1 ne   398 000 Kč  
2008 srážka s nekolej. vozidlem boční suchý, čistý 0 0 0 ano   108 000 Kč  
2008 srážka s nekolej. vozidlem z boku suchý, čistý 0 0 0 ano   108 000 Kč  
2010 srážka s nekolej. vozidlem z boku suchý, čistý 0 0 1 ne   668 000 Kč  
2010 srážka s nekolej. vozidlem z boku suchý, čistý 0 0 0 ano   271 000 Kč  
2014 srážka s nekolej. vozidlem z boku suchý, čistý 0 0 1 ne   413 000 Kč  
CELKEM 0 0 3 3 1 966 000 Kč 
Tab. 24: Přehled dopravních nehod na křižovatce od roku 2007 do roku 2014 
Na stykové křižovatce silnice I.třídy (E50) se silnicí II.třídy II/495, která vede 
směrem na obec Vlčnov, došlo ve sledovaném období k šesti dopravním nehodám.  
Křižovatka leží v extravilánu, a tudíž nejčastějším typem dopravní nehody byla 
srážka s jedoucím nekolejovým vozidlem, která nastala v pěti případech. Jednou došlo 
k boční srážce, kterou způsobil řidič nákladního automobilu s návěsem, kdy se tento řidič 
plně nevěnoval řízení vozidla. Povětrnostní podmínky byly neztížené a povrch vozovky byl 
suchý a neznečištěný. Výsledkem nehody byla jen hmotná škoda. Dalším druhem srážky 
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byly srážky z boku, ke kterým došlo u pěti dopravních nehod. U všech těchto nehod došlo 
k provinění proti příkazu dopravní značky DEJ PŘEDNOST V JÍZDĚ. Povrchy vozovky byl 
vždy suchý a neznečištěný. Ve dvou případech byla důsledkem pouze hmotná škoda a ve 
dvou případech došlo k lehké újmě na zdraví. 
Jedenkrát došlo na křižovatce k havárii osobního vozidla, jehož řidič nepřizpůsobil 
rychlost stavu vozovky, jejíž povrch byl mokrý. Řidič vozidla utrpěl lehké zranění. 
 Ekonomické ztráty z následků dopravních nehod jsou 1 966 000 Kč. 
10.3.3 Nehodovost 
 Ukazatel relativní nehodovosti 
  
  
        
       
 
           
       
R – relativní nehodovost [počet osobních nehod/milion voz a rok] 
N0 – počet nehod ve sledovaném období 
I – průměrná denní intenzita dopravy [voz/24 hod] 
t – sledované období [roky] 







     
H – hustota nehod [počet nehod/rok] 
N0 – počet nehod ve sledovaném období 
t – sledované období [roky] 
 
 Číslo závažnosti nehod - Z 
                                                  
Z – číslo závažnosti [-] 
Nu – počet nehod s usmrcením 
Ntz – počet nehod s těžkým zraněním  
Nlz – počet nehod s lehkým zraněním 
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Nhs – počet nehod jen s hmotnou škodou 
 Ekonomické ohodnocení ztrát z následků dopravních nehod 
  (∑(                                              )
 
   
)                 
E – ekonomické ohodnocení ztrát z následků dopravních nehod [kč] 
 Ukazatel hustoty ztrát 




         
 
          
He – ukazatel hustoty ztrát [kč/rok] 
E – ekonomické ohodnocení ztrát z následků dopravní nehod [kč] 
t – sledované období [roky] 
 Ukazatel relativních ztrát 
   
 
       
 
         
           
       
Re – ukazatel relativních ztrát [kč/voz/rok] 
E – ekonomické ohodnocení ztrát z následků dopravní nehod [kč] 
I – průměrná denní intenzita dopravy [voz/24 hod] 
t – sledované období [roky] 
 Střední závažnost nehod 
     
 




     
Zstř – střední závažnost nehod [-] 
Z – číslo závažnosti 
 Relativní stupeň bezpečnosti 
   
     
     
 
      
         
      
Z – číslo závažnosti 
I – průměrná denní intenzita dopravy [voz/24 hod] 
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Ukazatel relativní nehodovosti je R=0,13, tato hodnota spadá do obvyklého rozmezí, 
což nevykazuje žádné zásadní nedostatky vybrané křižovatky. Dle ukazatele hustoty nehod 
H dojde k 0,9 nehodě za 1 rok. Roční ztráty z následků dopravních nehod pak činí 280 857 
Kč.   
10.3.4 Analýza dopravních nehod 
 
Z kolizního diagramu je patrná skupina nehod s druhem srážky z boku. Hlavní 
příčinou bylo nedání přednosti v jízdě proti příkazu dopravní značky DEJ PŘEDNOST. 
K těmto nehodám také pravděpodobně přispívá vyšší rychlost na hlavní komunikaci, kdy 
řidič vozidla přijíždějícího z vedlejší komunikace správně neodhadne rychlost vozidel na 
komunikaci hlavní. Rozhledové poměry na křižovatce jsou v pořádku. 
Návrh opatření 
Pro návrh opatření pro náraz zezadu lze také uplatnit metodiku pro úpravu 
křižovatek10, která obecně navrhuje tyto úpravy pro: 
                                                 
10
 Metodika popisující postup pro úpravu křižovatek (CDV, Striegler, 2013) 
Obr. 10.11: Kolizní diagram 
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 Překročeni nejvyšší dovolené rychlosti na hlavni komunikaci: 
o zřízení/obnova svislého dopravního značeni, 
o zřízení/obnova vodorovného dopravního značení, 
o zúžení jízdních pruhů, 
o zvýšený dělící ostrůvek (na hlavních větvích), 
 
 Nedaní přednosti v jízdě proti příkazu dopravní značky DEJ PŘEDNOST: 
o zřízení/obnova svislého dopravního značení, 
o zřízení/obnova vodorovného dopravního značení, 
o úprava rozhledových poměrů, 
o zvýšený dělící ostrůvek na vedlejší komunikaci, 
o přidaní pruhu pro odbočení vlevo na vedlejší komunikaci 
o zvýšený dělící ostrůvek (na hlavních větvích), 
Varianty: 
A. Jako potřebná opatření navrhuji zřízení svislého dopravního značení snižující 
rychlost na hlavní komunikaci v místě křižovatky. Dále pak úpravu svislého 
dopravního značení na komunikaci vedlejší použitím retroreflexního 














Graf níže zobrazuje počet zraněných (včetně závažnosti), počet hmotných škod a 
z toho plynoucí ekonomickou ztrátu. Ekonomické vyhodnocení vychází z tabulky Tab. 25. 
 
Obr. 10.12:Ekonomická ztrát, počet zraněných, počet HŠ 
 






























min max od do min max 
A Obnova SDZ 3 5000 15000 5 5 5 10 15000 30000 
Celkem     15000         30000 60000 
   Tab. 25: Ekonomické výdaje opatření 
Podle ukazatele hustoty ztrát (He) dojde každý rok vlivem DN ke ztrátě 280 857 Kč. 
Při účinnosti, která činí pouze 5%, dojde k roční úspoře 14 043 Kč. Po odečtení nákladu za 
návrhové období od úspor za návrhové období (20 let) dostaneme ekonomické hodnocení, 
které činí minimálně 220 857 Kč. Vstupní náklady této investice se nám vrátí nejpozději za 
13 měsíců. Na základě tohoto lze konstatovat, že opatření v podobě kombinace variant je 







1 000 000 Kč
1 200 000 Kč
1 400 000 Kč










počet zraněných, počet HŠ 0 0 3 3












I/50 x II/495 
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11  POROVNÁNÍ VYHODNOCENÍ NA ZÁKLADĚ 
ANALÝZY KONFLIKTŮ A ANALÝZY NEHOD 
11.1 Křižovatka T.Bati x Lorenzova x Hluboká 
V případě křižovatky T.Bati x Lorenzova x Hluboká jsem v první řadě provedl 
analýzu vysledovaných dopravních konfliktů (zjištěno 39 konfliktů). Z analýzy vyplynulo, 
že nejčastější problém byly konflikty mezi vozidlem a chodcem pohybujícím se po 
vyznačeném přechodu. Tento typ konfliktu se vyskytoval v 87% všech případů, tudíž byl 
hlavním problémem vybrané křižovatky.   
Dále jsem provedl analýzu dopravních nehod, ke kterým na dané křižovatce došlo od 
roku 2007 do roku 2014. Informace o nehodách jsem čerpal z jednotné dopravní vektorové 
mapy. Z této analýzy vyplynulo, že nejčastější nehodou byla nehoda s chodcem. Druhou 
nejčastěji se vyskytující nehodou byla srážka s jedoucím nekolejovým vozidlem. V jednom 
případě šlo o srážku zezadu v blízkosti přechodu, která mohla být důsledkem pouštění 
chodce na vyznačeném přechodě.  
Z obou analýz vyplynulo, že hlavním problémem křižovatky jsou konflikty, 
respektive nehody s chodci na vyznačených přechodech (převážně se jedná o přechod přes 
třídu T.Bati). 
Na základě těchto výsledků mohu konstatovat, že oběma metodikami se lze dobrat 
stejných závěrů, aspoň co se týče nejzávažnějšího problému dané lokality.  
11.2 Ulice Sokolská x ulice Na Výsluní 
Na této křižovatce jsem opět začal provádět analýzu zaznamenaných konfliktů. 
Sestavil jsem konfliktní digram, ze kterého bylo patrné, že nejčastěji vyskytujícím se 
konfliktem je konflikt vznikající mezi za sebou jedoucími vozidly, který jsem zaznamenal 
v nadpoloviční většině případů. Dalším pozorovaným problémem byla konfliktní situace 
mezi řidiči osobních, případně nákladních vozidel a řidiči vozidel MHD, vždy se jednalo o 
situaci při vyjíždění autobusů, či trolejbusů ze zálivu MHD. 
Po získání informací o nehodovosti a vytvoření kolizního diagramu lze konstatovat, 
že nejčastěji vyskytující se nehodou v dané křižovatce je kolize s jedoucím nekolejovým 
110 
 
vozidlem, přičemž v 11 případech šlo o srážku zezadu a ve zbývajících 2 případech šlo o 
boční srážku s trolejbusem. 
Výsledky z obou analýz, co se týče nejčastěji se vyskytujících problémů, se opět 
shodují. Mírné odchylky lze pozorovat mezi zjištěnými konfliktními místy a místy vzniku 
dopravních nehod. Tuto nepřesnost přisuzuji jednotné dopravní vektorové mapě, ze které 
není kolikrát patrné, kde se nehoda přesně stala. Obecně lze shrnout, že uvedené konflikty, 
respektive nehody se vykytují na celé ploše křižovatky, a to včetně interakcí odehrávající se 
mezi řidiči osobních vozidel a řidiči vozidel MHD.  
11.3 II/50 x II/495 
Na křižovatce v extravilánu jsem zaznamenal jen velmi málo konfliktů. Šlo o 2 
konflikty zezadu, ke kterým došlo na vedlejší komunikaci, a jeden konflikt při připojování 
z přidatného pruhu.  
Z výsledků analýzy dopravních nehod nastala shoda pouze v případě, kdy došlo 
k nehodě při připojování vozidla. Další dopravní nehody se staly při levém odbočení 
z vedlejší komunikace, kdy se ve všech těchto případech jednalo o srážku z boku. Příčinou 
vždy bylo provinění proti příkazu dopravní značky DEJ PŘEDNOST. Tento problém se mi 
při sledování konfliktů nepotvrdil. Je důležité poznamenat, že sledování konfliktů probíhalo 
4 hodiny v předepsaném čase a záznamy dopravních nehod jsou za dobu 7 let. 
Závěrem lze říci, že v případě této křižovatky nedošlo ke stejným závěrům z obou 
analýz (jak tomu bylo v předchozích dvou lokalitách), proto doporučuji provést sledování 
konfliktů v této lokalitě znova, a to v delším časovém horizontu. Záznam opět vyhodnotit, 
sestavit nový konfliktní diagram a provést nové porovnání obou analýz. 
11.4 Závěr 
Při vyhodnocení vybraných lokalit, založeném na analýze dopravních konfliktů jsem 
dospěl k tomu, že každá ze sledových křižovatek vykazovala určité nedostatky v zajištění 
požadované bezpečnosti dopravy. Díky vysledovaných druhů konfliktů a míst jejih vzniku, 
jsem mohl identifikovat problémové místa včetně příčin vzniku rizik. Následné provedení 
analýzy dopravních nehod mi zjištěné nedostatky potvrdilo. Po identifikování problémových 
míst jsem provedl návrh opatření vedoucí ke snížení rizik, respektive dopravních nehod 
v celé křižovatce. 
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Co se týče obou metod vyhodnocování lze říci, že metodika sledování a 
vyhodnocování dopravních konfliktů může zastoupit (při nejmenším doplňovat) metodiku 
založenou na analýze dopravních nehod, a to převážně díky výhodám, která z ní pramení. 
K těmto výhodám patří například krátká doba sledování a tím rychlejší vyvození opatření (s 
tím související nižší náklady), pak také to, že metodiku lze uplatnit v případě malého 
množství nehodových dat a v neposlední řadě lze díky metodice vyhodnocování konfliktů 
proaktivně předcházet ekonomickým ztrátám z následků dopravních nehod. 
Závěrem této kapitoly je nutné znova poznamenat, že informace o dopravních 
nehodách byly získány z jednotné dopravní vektorové mapy, která není ideální zdrojem 
informací o nehodovosti v dané lokalitě. Uspokojivým zdrojem těchto informací by byly a 
jsou protokoly o dopravních nehodách, které obsahují podrobné informace o okolnostech 
dané nehody. Tyto se ovšem nepodařilo zajistit a stejně by jejich časová náročnost na 
zpracování byla mimo mé síly. Tuto skutečnost je potřeba brát v potaz v případě mírných 
nesrovnalostí při sestavování kolizního diagramu 
12  NÁVRH POSTUPU PRO ZLEPŠENÍ ORIENTACE 
ŘIDIČE V DOPRAVNÍM PROSTORU 
Nejprve je potřeba posoudit, zdali je křižovatka kapacitně adekvátní. Dále se provede 
sledování dopravních konfliktů. Tyto se analyzují, a poté je nutné vyhodnotit a odstranit 
rizika, která se dají při konfliktech sledovat. V podstatě můžeme říci, že jde o sledování 
dopravního chování jednotlivých účastníků silničního provozu. Výše zmíněná rizika 
vznikají často tím, že řidič nesprávně pochopí situaci, či není donucen chovat se tak, jak se 
pro daný typ uspořádání očekává. Příčinou může být rozpor mezi psychologickou a 
vyznačenou předností v jízdě, špatné usměrnění dopravy, a to ať už nedostatečnými 
fyzickými či optickými prvky. Další příčinou může být také špatný rozhled v křižovatce 
(překážka v rozhledovém trojúhelníku). Je tudíž nutné problematické lokality vyhledat, 
provést analýzu dopravního chování, najít příčiny vznikajících rizik a navrhnout adekvátní 
opatření pro zlepšení orientace řidiče v dopravním prostoru. S odstupem času je pak žádoucí 




13  ZÁVĚR 
Abychom mohli jít naproti naplnění cílů Národní strategie bezpečnosti silničního 
provozu 2011 – 2020, kterými jsou do roku 2020 snížení počtu nehod na polovinu a do roku 
2050 snížit počet úmrtí v silniční dopravě téměř na nulu, je nutné vyhledávat problémová 
místa, analyzovat je a provést opatření, která budou mít vliv na zvýšení bezpečnosti 
silničního provozu vedoucí ke snížení dopravních nehod. Abychom mohli takové opatření 
navrhnout a zrealizovat, je nutné identifikovat, co je příčinou dopravních nehod v dané 
lokalitě. Existují dvě možnosti analýzy a vyhodnocení problémových lokalit, přičemž každá 
z nich využívá jiné vstupní informace.  
První, častěji používaná, je analýza dopravních nehod. Jak již z názvu vyplývá, 
vstupními údaji jsou zde informace o dopravních nehodách, respektive údaje o četnosti 
dopravních nehod. Z pohledu hodnotitele je u této metody výhodné, že sběr nehodových dat 
probíhá rutinně a celostátně. Existuje však i řada nevýhod, kterými jsou podregistrace, 
nesoulad policejní a dopravně inženýrské typologie a velké časové nároky na sběr 
dostatečného množství dat, které značně omezuje hodnocení novostaveb nebo hodnocení 
účinnosti navržených dopravně bezpečnostních opatření. Hodnotitel musí „čekat na 
nehody“, což je neefektivní, neekonomické a především nelidské.    
Druhým způsobem je analýza konfliktních situací, které můžeme ve sledované 
lokalitě pozorovat. Zde je důležité znát definici konfliktu, který budeme chápat jako 
pozorovatelnou situaci, při které se k sobě dva nebo více účastníků silničního provozu 
přiblíží v prostoru a čase natolik, že hrozí riziko kolize, pokud se jejich pohyb nezmění. 
Konflikty jsou zároveň nepřímými ukazateli bezpečnosti, nevychází přímo z nehodovosti, 
ale zároveň s ní příčinně souvisí. Výhody této metody spočívají v tom, že se konflikty 
vyskytují častěji než nehody, tím pádem je možné získat více informací pro hodnocení 
bezpečnosti, a to podstatně rychleji. S malou časovou náročností souvisí také značná úspora 
v podobě potřebných nákladů. Tím, že konflikt předchází nehodě, je možné hodnotit 
bezpečnost dříve, než dojde k samotným nehodám (proaktivní hodnocení) a zároveň 
předcházet celospolečenským ztrátám plynoucích z dopravních nehod.  
Opatření, která jsem v práci navrhnul, vychází z obou metodik. Tato opatření jsou 
plně realizovatelná, i co se týče větších stavebních zásahů v podobě navržených dělících 
ostrůvků. Zvýšení bezpečnosti těmito úpravami jde ruku v ruce se snížením ekonomických 
ztrát. Po zohlednění vstupních výdajů navržených úprav lze konstatovat, že jsou všechna 
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opatření rentabilní. U první křižovatky na třídě T.Bati bylo navrhnuto opatření se vstupními 
náklady 569 000 Kč. Díky tomuto opatření dojde za 5 let ke snížení ekonomických ztrát 
minimálně o 1 411 000 Kč. U druhé křižovatky jsem navrhnul opatření se vstupními náklady 
ve výši 166 000 Kč. Díky tomuto opatření dojde za 5 roků k úsporám ve výši minimálně 
1 888 000 Kč. V případě poslední sledované křižovatky bude na realizaci SDZ stačit částka 
15 000 Kč. Ekonomický přínos za 5 let pak činí minimálně 55 000 Kč. 
Cílem této práce bylo použít metodu založenou na sledování konfliktů k analýze 
vybraných křižovatek. Na Začátku bylo nutné provést vlastní sledování dopravního chování 
na vybrané křižovatce včetně získání informací i intenzitách dopravy jednotlivých 
dopravních proudů, poté jsem musel vybranou křižovatku kapacitně posoudit. U všech 
vybraných lokalit byla splněna požadovaná ÚKD, tudíž křižovatky kapacitně vyhověly. 
Následně jsem provedl záznam vysledovaných konfliktů (konfliktní diagram), který jsem 
následně vyhodnotil. Závěrem pak byl návrh opatření. Dalším krokem bylo získání 
informací ohledně počtu nehod v dané lokalitě. Tyto informace jsem zpracoval do grafické 
podoby v podobě kolizního digramu. Spočítal jsem relativní nehodovost a hustotu 
ekonomických ztrát. Posledním úkolem bylo obě metody porovnat a stanovit výstupy, 
z kterých mi vyšlo, že obě metody směřují ke stejným závěrům v podobě návrhu stejného 
opatření. Tyto jsem ekonomicky posoudil a výsledek ukázal, že jsou ekonomicky rentabilní.  
Při porovnání použitých metodiky jsem dospěl k tomu, že Metodika sledování a 
vyhodnocování dopravních konfliktů může být buď doplňkem, náhradou, součástí analýzy 
dopravních nehod, ba dokonce samostatným procesem, který je rychlý, efektivní a hned 
použitelný k hodnocení jakékoliv lokality.  Tuto metodiku mohu jen doporučit k širšímu 
uplatnění v naších zeměpisných šířkách. 
Obě metodiky sloužící k analýze příčin bezpečnostních rizik a jsou nezbytným 
krokem k návrhu dopravně bezpečnostních opatření, která vedou ke zlepšení orientace řidiče 
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18  PŘÍLOHY 
18.1 Možnosti opatření u neřízené křižovatky 
18.1.1 Zřízení/obnova svislého dopravního značení (SDZ)  
Svislým dopravním značením se provádí místní úprava 
provozu, v případě nesprávného značení může dojít k nepochopení 
dopravní situace a dopravní nehodě. Všechny místní úpravy by 
měly být označeny, ale zbytečné užívání značek vede ke snižování 
účinnosti v kritických oblastech (umístění značek se řídí TP 65). 
Dále je potřeba při rozmístění SDZ uvažovat s vlivem reklamních 
poutačů, plakátů, atd. Na místech, kde by mohlo s ohledem na 
podmínky docházet k přehlédnutí SDZ, se doporučuje reflexní 
provedení, lze je zvýraznit pomocí světelného signálu (č. S7 
„Přerušované žluté světlo“) nebo žlutozeleným retroreflexním 
podkladem. (16) 
Zřízením SDZ se rozumí umístění nových dopravních 
značek. Například u novostaveb nebo u nově provedených změn, 
které je nutné opatřit novým SDZ.   
Obnovou SDZ se rozumí výměna stávajících značek za 
značky v jiném provedení, náhrada za chybějící značky nebo doplnění žlutozeleného 
retroreflexního podkladu či světelného signálu (č. S7 „Přerušované žluté světlo“).  
Správná úprava svislého DZ jednoznačně určí přednost a upozorní na existenci 
křižovatky. 
Očekávaná redukce nehodovosti:   
 nedání přednosti v jízdě proti příkazu STŮJ DEJ PŘEDNOST nebo DEJ 
PŘEDNOST, 
 nedání přednosti v jízdě při odbočování vlevo, 
 náraz zezadu (nedodržení bezpečné vzdálenosti za vozidlem), 
 nedání přednosti chodci na vyznačeném přechodu, 
 srážka s chodcem mimo přechod, 
Obr.18.2:Obnova SDZ (20) 
Obr.18.1:Zřízení SDZ (18) 
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 nehody s cyklisty, 
 překročení dovolené rychlosti.   (16)     
Očekávaný nárůst nehodovosti:  
 v případě zřetelného a jednoznačného osazení SDZ se neočekává navýšení 
počtu DN v křižovatce.    (16) 
18.1.2 Zřízení/obnova vodorovného dopravního značení (VDZ) 
Obnova VDZ napravuje především 
nevyhovující stávající stav (nezřetelné, sjeté 
VDZ).  
Zřízením VDZ je myšleno úplně nové 
VDZ, které se před úpravou v křižovatce 
nevyskytuje (např. změna koncepce VDZ, 
dopravní stín, oddělení jízdních pruhů 
podélnými čárami, STOP čáry,…). Součástí 
tohoto opatření je i zřízení piktogramového 
koridoru pro cyklisty (č. V20 „Piktogramový 
koridor pro cyklisty“), protože tímto nedochází 
k vzniku pruhu vyhrazeného pouze pro 
cyklisty. Do materiálů, ze kterých se provádí 
trvalé vodorovné značení (čáry, nápisy, šipky), lze pro zajištění lepší noční viditelnosti 
přimíchat balotinu. Do větších ploch značení (např. přechody, nápisy) je vhodné přimísit 
protismykové přísady. Pokud je VDZ navrhováno jako opatření při překračování nejvyšší 
dovolené rychlosti (např. optická psychologická brzda), je prováděno vždy jako strukturální 
a profilované.   
Zřízení nového VDZ má jinou účinnost než obnova zašlého nebo částečně ojetého 
VDZ. (16) 
Hlavní příčinou snížení nehodovosti vlivem tohoto opatření je jednoznačně zvýšení 
pozornosti řidiče. Funkční a výrazné VDZ je důležité především za snížené viditelnosti nebo 
zhoršených povětrnostních podmínek.  
Očekávaná redukce nehodovosti:   
Obr. 18.3: Obnova VDZ (20) 
Obr. 18.4: Zřízení VDZ (20) 
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 nedání přednosti v jízdě proti příkazu dopravní značky STŮJ DEJ 
PŘEDNOST nebo DEJ PŘEDNOST, 
 nedání přednosti v jízdě při odbočování vlevo, 
 nedání přednosti v jízdě při odbočování vpravo, 
 náraz zezadu (nedodržení bezpečné vzdálenosti za vozidlem), 
 nedání přednosti chodci na vyznačeném přechodu, 
 nehody s cyklisty, 
 překročení dovolené rychlosti.  (16) 
Očekávaný nárůst nehodovosti:  
 neočekává se.  (16) 
18.1.3 Úprava rozhledových poměrů 
Pro redukci počtu dopravních nehod stačí v 
některých případech zajistit řádné rozhledové 
podmínky. Tato úprava zahrnuje levná opatření 
jako je kácení nebo prořezání zeleně podél 
komunikace, vhodné umístění svodidla nebo 
zábradlí (popřípadě výměna zábradelní výplně), 
odstranění reklamních poutačů až po opatření 
nákladná jako je přestavba křižovatky (do vhodných 
úhlů křížení) nebo výkopy v zářezu pro správné 
rozhledové trojúhelníky.  
Jednoznačným kladem tohoto opatření je 
získání času pro reakci a manévry všech účastníků 
silničního provozu.  
Očekávaná redukce nehodovosti:  
 nedání přednosti v jízdě proti 
příkazu opravní značky STŮJ DEJ 
PŘEDNOST nebo DEJ 
PŘEDNOST,  
 nedání přednosti v jízdě při odbočování vlevo, 
 nedání přednosti v jízdě vozidlu přijíždějícímu zprava, 
Obr. 18.5: Před úpravou rozhledových 
poměrů (20) 




 nedání přednosti chodci na vyznačeném přechodu, 
 srážka s chodcem mimo přechod, 
 nehody s cyklisty.  (16) 
Očekávaný nárůst nehodovosti:   
 neočekává se.  (16) 
18.1.4 Pruh pro levé odbočení 
Pruh pro levé odbočení může být realizován ve 
stávající šířce zpevnění na úkor přilehlých pruhů nebo 
rozšířením vozovky. Pruh je vyznačen vodorovným DZ (č. 
V9a „Směrové šipky“) s možností upozornění na způsob 
řazení svislým DZ (č. IP19 „Řadicí pruhy“). Délka pruhu 
by měla odpovídat intenzitě vozidel odbočujících vlevo, 
jinak může dojít k ovlivnění přímého proudu vozidel a tím 
ke snížení kapacity křižovatky. Při zřízení pruhu pro levé 
odbočení se na protější větvi z důvodu bezpečnosti provádí 
také pruh pro levé odbočení, dělící ostrůvek nebo dopravní 
stín. Zřízením pruhu pro levé odbočení může dojít ke snížení 
závažnosti následků dopravních nehod, zvýší se plynulost dopravního proudu a především 
se zvýší kapacita křižovatky. (16) 
Očekávaná redukce nehodovosti:   
 nedání přednosti v jízdě při odbočování vlevo, 
 náraz zezadu (nedodržení bezpečné vzdálenosti za vozidlem). (16) 
Očekávaný nárůst nehodovosti:   









18.1.5 Pruh pro pravé odbočení 
Pruh pro pravé odbočení může být realizován 
ve stávající šířce zpevnění na úkor přilehlých pruhů 
nebo rozšířením vozovky. Pruh je vyznačen 
vodorovným DZ (č. V9a „Směrové šipky“) s 
možností upozornění na způsob řazení svislým DZ (č. 
IP19 „Řadicí pruhy“). Délka pruhu by měla odpovídat 
intenzitě vozidel odbočujících vpravo.   (16) 
Zřízením pruhu pro odbočení vpravo se zvýší 
plynulost dopravního proudu a především se zvýší kapacita křižovatky.  
Očekávaná redukce nehodovosti:  
 náraz zezadu (nedodržení bezpečné vzdálenosti za vozidlem).  
Očekávaný nárůst nehodovosti:  
 nedání přednosti v jízdě při přejíždění z jednoho pruhu do druhého. 
(16) 
18.1.6 Prodloužení odbočovacího pruhu 
Prodloužením odbočovacího pruhu je myšleno prodloužení délky zařazovacího 
úseku stávajícího pruhu pro odbočení. Je vhodné provést kapacitní posouzení délky fronty 
vozidel příslušného odbočovacího pruhu dle TP 188. (16) 
Očekávaná redukce nehodovosti:  
 nedání přednosti v jízdě při přejíždění z jednoho pruhu do druhého. (16) 
Očekávaný nárůst nehodovosti:  








18.1.7 Zúžení jízdních pruhů 
Zúžení jízdních pruhů lze realizovat 
pomocí ochranného nebo dělícího ostrůvku, 
vysazenými chodníkovými plochami, 
vodorovným DZ (méně účinné), prostým 
zaříznutím vozovky (možno osadit i silniční 
obrubník) nebo uměle vytvořenými bariérami 
(svodidla, …). Aby opatření mělo požadovaný 
efekt, je třeba ho provést ve větší délce před 
křižovatkou. Při návrhu těchto opatření je nutné zohlednit velká nákladní vozidla a případně 
pro ně vytvořit manévrovací prostor, například srpovitou krajnicí (viz okružní křižovatky). 
(16) 
Zúžení má za následek především snížení rychlosti a zvýšení ostražitosti řidičů před 
křižovatkou. (16) 
Očekávaná redukce nehodovosti:  
 srážka s chodcem mimo přechod,  
 náraz zezadu (nedodržení bezpečné vzdálenosti za vozidlem), 
 překročení dovolené rychlosti. (16) 
Očekávaný nárůst nehodovosti:   
 neočekává se. (16) 
18.1.8 Sjednocení šířek všech vjezdových větví 
V rámci toho opatření se sjednotí nebo přibližně vyrovnají šířky všech větví neřízené 
křižovatky bez upravené přednosti, aby nebyla žádná větev nevzbuzovala psychologickou 
přednost. Je vhodné opatření doplnit vodorovným dopravním značením č. V5 „Příčná čára 
souvislá“.  (16) 
Očekávaná redukce nehodovosti:  
 nedání přednosti vozidlu přijíždějícímu zprava. (16) 
Očekávaný nárůst nehodovosti:  
 neočekává se. (16) 
Obr. 18.9: Zúžení jízdních pruhů (16) 
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18.1.9 Úprava protismykových vlastností 
Protismykové vlastnosti krytu vozovky je možné 
zlepšit buď protismykovou povrchovou úpravou 
anebo výměnou stávajícího krytu. Nový kryt 
předpokládá výměnu nevyhovující obrusné 
vrstvy za novou požadovaných vlastností. 
Protismyková povrchová úprava je v podstatě 
tenká vrstva směsi speciálních pojiv a kameniva, 
případně jiných zdrsňujících materiálů. Kvůli 
optickému zvýraznění lze použít barevná pojiva. Této vlastnosti se využívá především v 
nejvíce exponovaných místech křižovatky (před přechody pro chodce, místa se špatnými 
rozhledovými poměry, velká klesání, …). Při pokládce nového krytu lze částečně redukovat 
chyby v podélném a příčném sklonu vozovky a dojde k obnově vodorovného dopravního 
značení. Vliv protismykové povrchové úpravy se projeví především za mokra.  (16) 
Očekávaná redukce nehodovosti:  
 náraz zezadu (nedodržení bezpečné vzdálenosti za vozidlem),  
 nedání přednosti chodci na vyznačeném přechodu, 
 nehody s cyklisty, 
 nehody vzniklé vlivem překročení dovolené rychlosti. (16) 
Očekávaný nárůst nehodovosti:  
 neočekává se. (16) 
18.1.10 Dělící ostrůvek 
Dělicí ostrůvek je možné realizovat jako zvýšený 
nebo pojížděný, popřípadě pouze dopravním značením 
(dopravní stín). Dělicí ostrůvky rozdělují dva 
protisměrné jízdní pruhy a v oblasti křižovatek mohou 
sloužit také jako směrovací nebo ochranné v místě 
přechodů pro chodce, míst pro přecházení nebo přejezdů 
pro cyklisty. Zvýšený ostrůvek se navrhuje s přihlédnutím 
k požadavkům na snadnou postřehnutelnost (na tu je nutné dbát především v extravilánu). 
Obr. 18.10: Úprava protismykových 
vlastností (20) 
Obr. 18.11:Dělící ostrůvek 
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Ostrůvek může mít mnoho tvarů v závislosti na účelu, 
požadavcích normy a místních podmínkách. Zvýšené 
ostrůvky se navrhují v obrubách min. výšky 70 mm, 
přičemž na hranách v čelech ostrůvků se doporučuje 
převýšení 200 mm. (16) 
Ostrůvky z mobilních obrubníků mají nižší 
účinnost. V oblasti vjezdových větví křižovatek je vhodné 
ostrůvek kombinovat se zúžením jízdních pruhů, podpořeného vodorovným dopravním 
značením (VDZ), dojde tak ke snížení rychlosti vozidla a zvýšení pozornosti řidiče. V 
ostrůvcích může být umístěno svislé dopravní značení (SDZ), světelné signalizační zařízení 
(SSZ) a je zde často také prostor pro estetické ztvárnění plochy (předchozí průzkumy 
ukázaly, že ostrůvky osázené zelení jsou pro motoristy více viditelné, zeleň ovšem nesmí být 
překážkou v rozhledu). Pro zvýraznění čel ostrůvků lze použít dopravní knoflíky (všesměrná 
retroreflexní oka). (16) 
Kromě snížení nehodovosti přináší dobře navržený zvýšený ostrůvek další výhody 
jako je například zřetelné vedení jízdních proudů, jasné upozornění na křižovatku, snížení 
rychlosti nájezdu do křižovatky a lze jím redukovat špatný úhel křížení křižovatkových 
větví. Ostrůvky lze také v zimě využít jako deponie sněhu.  (16) 
Očekávaná redukce nehodovosti:  
 nedání přednosti v jízdě proti příkazu dopravní značky STŮJ DEJ 
PŘEDNOST nebo DEJ PŘEDNOST,  
 překročení nejvyšší dovolené rychlosti, 
 nedání přednosti chodci na vyznačeném přechodu, 
 čelní srážky – při zřízení ostrůvku naproti pruhu pro levé odbočení. (16) 
Očekávaný nárůst nehodovosti:   
 nedání přednosti v jízdě při přejíždění z jednoho pruhu do druhého (ze 
připojovacího pruhu při odbočování vpravo do přímého pruhu),  
 havárie (vyjetí z vozovky), 
 nehody s cyklisty. (16) 
 
Obr. 18.12:Dělící ostrůvek 
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Obr. 18.14: Místo pro přecházení (20) 
18.1.11  Směrové vychýlení trasy - šikana 
Směrové vychýlení trasy od přímého 
směru je v místě křižovatky kombinováno 
především se zvýšeným ostrůvkem.  (16) 
Toto opatření je možné umístit pouze v 
přehledném úseku komunikace, aby byl řidič 
včas informován o změně směru.  (16) 
Očekávaná redukce nehodovosti:  
 Směrové vychýlení trasy neredukuje určitou skupinu nehod v křižovatce, ale 
má při správném provedení má výrazný vliv na redukci rychlosti 
projíždějících vozidel.  (16) 
Očekávaný nárůst nehodovosti:  
 havárie (vyjetí z vozovky). (16) 
18.1.12   Místo pro přecházení 
Návrh místa pro přecházení se 
upřednostňuje v křižovatce mimo obec 
před přechodem pro chodce. Místo pro 
přecházení se navrhuje podobně jako 
přechod pro chodce, pouze s malými 
odlišnostmi ve stavebním řešení a 
dopravním značení. Místo pro přecházení 
se realizuje především v lokalitách s menší 
intenzitou chodců.   
V místě pro přecházení nemá chodec přednost před vozidlem, proto je třeba i při jeho 
realizaci dbát na rozhledové poměry, aby chodec viděl včas přijíždějící vozidlo. Vhodné je 
kombinovat místo pro přecházení s ochranným ostrůvkem, nebo vodorovným DZ (č. V12e 
„Bílá klikatá čára“) či zúžením vozovky. (16) 
Obr. 18.13: Šikana (20) 
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Místo pro přecházení pouze usnadňuje chodcům bezbariérové přecházení, 
nenahrazuje přechod pro chodce (chodci nemají v tomto místě přednost před vozidly).  
Očekávaná redukce nehodovosti:   
 srážka s chodcem mimo přechod. (16) 
Očekávaný nárůst nehodovosti:   
 náraz zezadu (nedodržení bezpečné vzdálenosti za vozidlem). (16) 
18.1.13   Zkrácení přechodu pro chodce 
Přechod pro chodce v místě široké komunikace je možné zkrátit buď vysazenými 
chodníkovými plochami anebo středním ochranným ostrůvkem. (16) 
Vysazené chodníkové plochy se používají především při zklidňování dopravy, kdy 
se lokálně zúží přilehlý jízdní pruh. Vzdálenost mezi dvěma vysazenými plochami by měla 
odpovídat požadavkům normy ČSN 73 6110 (max. délka přechodu, min. šířka jízdního 
pruhu) a vyhlášce č. 398/2009 Sb. V návrhu je potřeba zajistit dostatečné rozhledové 
poměry na přechodu z pohledu chodce i řidiče.  (16) 
Ochranný ostrůvek rozděluje dva protisměrné jízdní proudy a zároveň dává 
možnost chodci přecházet jednotlivé pruhy jednotlivě s ochranou zvýšeným ostrůvkem 
uprostřed komunikace. V případě velké intenzity vozidel nebo blízkosti školy lze v místě 
ostrůvku přechod zalomit do tvaru Z, aby byl chodec naváděn čelem k přijíždějícím 
vozidlům a docházelo k očnímu kontaktu mezi chodcem a řidičem. Tvary ostrůvku mohou 
být různé, ale minimální šířka je dána normou ČSN 73 6110. V místě ostrůvku je přechod 
přerušen, plocha ostrůvku se navrhuje v úrovni vozovky (zvýšení nejvíce 20 mm nad 
vozovkou). Při vyšších intenzitách vozidel na komunikaci je vhodnějším řešením ochranný 
ostrůvek, než vysazené chodníkové plochy. (16) 
Vedlejší efektem těchto opatření je usměrnění vozidel, snížení rychlosti a ve většině 
případů také zvýšení viditelnosti chodců, zvýšení bezpečnosti chodců při přecházení na 
dvakrát (ochranný ostrůvek) a zamezení předjíždění vozidel v místě přechodu. (16) 
Očekávaná redukce nehodovosti:  
 nedání přednosti chodci na vyznačeném přechodu,  
 překročení nejvyšší dovolené rychlosti. (16) 
Očekávaný nárůst nehodovosti:   
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 neočekává se. (16) 
 
 Obr. 18.16:Vysazená chodníková plocha (20) 
18.1.14   Zvýraznění přechodu 
V rámci tohoto opatření se uvažuje zvýraznění 
pomocí retroreflexních ok a to především v extravilánu. 
Další opatření jsou zařazena do jiných kategorií. Patří sem 
osvětlení (obsaženo v opatření osvětlení přechodu), 
upozornění pomocí VDZ č. V15 „Nápis na vozovce“ se 
symbolem svislé dopravní značky č. A11 „Pozor, přechod 
pro chodce“ (obsaženo v opatření zřízení VDZ) nebo 
upozornění pomocí SDZ č. A11 „Pozor, přechod pro chodce“ (obsaženo v opatření zřízení 
SDZ). Použití žlutého retroreflexního podkladu a světelného signálu č. S7 „ Přerušované 
žluté světlo.“ (16) 
Očekávaná redukce nehodovosti:  
 nedání přednosti chodci na vyznačeném přechodu 
 náraz zezadu před přechodem pro chodce  
Očekávaný nárůst nehodovosti:   
 neočekává se        (16) 
18.1.15 Přesun přechodu dále od křižovatky 
Tímto opatřením je uvažováno fyzické přesunutí přechodu pro chodce za hranici 
křižovatky, tak aby jeho umístění neovlivňovalo chování řidičů v křižovatce. Pokud dojde 
ke vzniku závleku pro chodce, hrozí riziko přecházení mimo přechod. Proto se doporučuje 
Obr. 18.17: Zvýraznění přechodu 
(20) 
Obr. 18.15:Ochranný ostrůvek (20) 
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takového řešení využívat jen v odůvodněných případech a doplnit jej vhodným zábradlím 
(musí obsahovat zarážku pro bílou hůl a nesmí být překážkou v rozhledu). (16) 
Očekávaná redukce nehodovosti:   
 nedání přednosti chodci na vyznačeném přechodu, 
 náraz zezadu před přechodem pro chodce.  
Očekávaný nárůst nehodovosti:   
 v případě osazení zábradlí se neočekává, 
 bez osazení zábradlí může vzrůst riziko srážky s chodcem mimo přechod.  
(16) 
18.1.16   Fyzická zábrana a směrování chodců 
Nalezení optimálního vedení chodců 
v oblasti křižovatky je velmi důležité, 
protože je známá tendence chodců, co 
nejvíce si zkrátit cestu. Pomocí nejlépe 
fyzických zábran lze zabránit chodcům 
přecházet mimo místa k tomu určená. 
Zábrany mohou být umělé (zábradlí, 
svodidla, plůtky) nebo přirozené (živé ploty).   
Očekávaná redukce nehodovosti:   
 srážka s chodcem mimo přechod. (16) 
Očekávaný nárůst nehodovosti:   
 neočekává se. (16) 
18.1.17   Zřízení přechodu pro chodce 
Na křižovatkách silnic v extravilánu se přechody pro chodce nenavrhují (viz odst. 
9.2.1. ČSN 73 6102). V místech, kde je z hlediska bezpečnosti chodců nutné zajistit možnost 
přecházení v oblasti křižovatky, navrhne se místo pro přecházení. V případě, že jsou součástí 
křižovatky také zastávky hromadné dopravy, zřizuje se přechod pro chodce v souladu s 
vyhláškou č. 398/2009 Sb.  Přechod pro chodce se v intravilánu zřizuje při vysokých 




intenzitách přecházejících chodců viz 
ČSN 73 6110, buď se světelnou 
signalizací (SSZ) nebo bez ní, v úrovni 
stávající vozovky anebo na zvýšeném 
prahu. Na přechodu pro chodce mají 
chodci přednost před vozidly. Při 
vysokých intenzitách a rychlostech 
vozidel je pro chodce bezpečnější 
přechod se SSZ, přechody bez SSZ naopak 
umožňují vyšší plynulost dopravy. (16) 
Pří návrhu přechodu pro chodce je nutné dodržet rozhledové poměry nejen situačně, 
ale rovněž i ve výškovém řešení. Dále je nutno navrhnout stavební úpravy chodníku (dle 
vyhlášky č. 398/2009 Sb.), vodorovné DZ (č. V7 „Přechod pro chodce“) a svislé DZ (č. IP6 
„Přechod pro chodce“ – umisťuje se vždy mimo obec). Při vysokém počtu chodců na 
přechodu v obci se doporučuje snížit rychlost na komunikaci před přechodem na 30 km/h 
(DZ č. B20a „Nejvyšší dovolená rychlost“). (16) 
Návrh přechodu pro chodce přináší i požadavek na délku přechodu a často vede k 
nutnosti zúžení vozovky v místě přechodu pomocí vysazených chodníkových ploch, či 
pomocí ochranného ostrůvku. Přechod pro chodce se doporučuje vybavit i osvětlením 
odlišné barvy než je pouliční osvětlení, nesmí však docházet k oslňování řidičů. Pro zvýšení 
bezpečnosti chodců v nepřehledných lokalitách je možné přechod zvýraznit LED diodami či 
podobnými zařízeními, umístěnými ve vozovce. (16) 
Hlavním kladem přechodu pro chodce je zvýšení bezpečnosti chodců, které je dané 
nejen zvýšením ostražitosti řidičů, ale také zkrácením času pobytu chodce na vozovce (tedy 
zkrácením délek přecházení. U přechodu na zvýšeném prahu je možné sledovat vysoké 
procento dodržování pravidla přednosti chodce. Zvýšený práh redukuje rychlosti 
projíždějících vozidel a tím i riziko dopravních nehod s těžkým zraněním, před 
realizovaným prahem je však nutné snížit dovolenou rychlost na nižší, než je 50 km/h. (16) 
V případě realizace této úpravy je také nutné opětovně provést kapacitní posouzení 
křižovatky s ohledem na levé a pravé odbočení vozidel. Čím je intenzita chodců na přechodu 
vyšší, tím se zvyšuje vliv na kapacitu jednotlivých dopravních směrů v křižovatce.  (16) 
Očekávaná redukce nehodovosti:  
Obr. 18.19: Přechod pro chodce (20) 
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 srážka s chodcem mimo přechod. (16) 
Očekávaný nárůst nehodovosti:  
 náraz zezadu (nedodržení bezpečné vzdálenosti za vozidlem),  
 nedání přednosti chodci na vyznačeném přechodu. (16) 
18.1.18   Zřízení pruhu pro cyklisty 
Tímto opatřením je myšlen pruh pro 
cyklisty v hlavním dopravním prostoru 
(samostatný jízdní pruh), piktogramový koridor 
pro cyklisty označený DZ č. V20 „Piktogramový 
koridor pro cyklisty“ (není samostatný jízdní 
pruh) je součástí odstavce A2. (16)   
Zřízení samostatného pruhu pro cyklisty 
závisí na intenzitách cyklistů v hlavním dopravním 
prostoru. Pruh pro cyklisty je zřizován buď na úkor 
stávajících jízdních pruhů (což může vést k snížení 
rychlosti vozidel) nebo rozšířením vozovky (např. na úkor zeleného pásu). Vhodné řešení je 
vyznačení vodorovným DZ (č. V14 „Jízdní pruh pro cyklisty“), před křižovatkou barevné 
zvýraznění pásu a předsunuté stop – čáry (č. V19 „Prostor pro cyklisty“), s možnou 
kombinací s protismykovou úpravou. Pokud v křižovatce existují pruhy pro levé odbočení, 
je vhodné zřídit speciální pruh pro levé odbočení i pro cyklisty. (16) 
U křižovatek řízených SSZ se doporučuje předsazení čekací plochy pro cyklisty (č. 
V19 „Prostor pro cyklisty“) před křižovatkou před VDZ č. V5 „Příčná čára souvislá“ pro 
motorová vozidla. (16) 
Jasným kladem zřízení pruhu pro cyklisty je oddělení motorové a cyklistické 
dopravy, čímž se minimalizuje ohrožení cyklistů. Eliminuje se také potenciální dopravní 
konflikt, kdy cyklista předjíždí vozidlo čekající na křižovatce po chodníku. (16)  
Očekávaná redukce nehodovosti:  
 nehody s cyklisty. (16) 
Očekávaný nárůst nehodovosti:   
 neočekává se. (16) 
Obr. 18.20: Pruh pro cyklisty (20) 
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18.1.19   Zřízení přejezdu pro cyklisty 
V místě křížení cyklostezky a 
komunikace se pomocí vodorovného (č. V8a 
„Přejezd pro cyklisty“, č. V8b „Přejezd pro 
cyklisty přimknutý k přechodu pro chodce“) 
a svislého DZ (č. IP7 „Přejezd pro cyklisty“) 
zřídí přejezd pro cyklisty. Jako vhodná 
kombinace se jeví umístění přejezdu v 
souběhu s přechodem pro chodce, i když to s 
sebou nese určitá rizika (chodec má přednost, cyklista nemá přednost před vozidlem). 
Nejúčinnější je spojení přechodu s přejezdem a odděleným SSZ. (16) 
Očekávaná redukce nehodovosti:  
 nehody s cyklisty.  (16) 
Očekávaný nárůst nehodovosti:  
 neočekává se. (16) 
18.1.20 Zjednosměrnění obousměrné větve 
Zjednosměrnění některých ramen křižovatek se provádí místní úpravou provozu 
pomocí svislých DZ (č. B2 „Zákaz vjezdu 
všech vozidel“ a č. IP4b „Jednosměrný 
provoz“), kterou lze podpořit stavebními 
úpravami – vysazená chodníková plocha, 
parkovací pruh. Toto opatření je vhodné 
provádět jenom s velmi dobrou znalostí 
místních podmínek, aby nedošlo ke 
komplikacím (přesměrování těžké dopravy 
do zklidněných oblastí).  (16) 
V návaznosti na vedení cyklistické dopravy lze umožnit provoz cyklistů v obou 
směrech i v jednosměrné komunikaci doplněním výše uvedených značek dodatkovými 
 Obr. 18.21: Přejezd pro cyklisty (20) 
Obr. 18.22: Zjednosměrnění (20) 
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tabulkami č. E12a „Jízda cyklistů v protisměru“ a č. E12b „Vjezd cyklistů v protisměru 
povolen“. Při vhodné volbě zjednosměrněné větve se navýší kapacita křižovatky. (16) 
Zjednosměrnění má přímý vliv na zklidnění dané větve a může s sebou přinášet zisk 
nových parkovacích míst a nových možností pro estetické ztvárnění komunikace (zeleň). 
Dalším pozitivem je navýšení kapacity křižovatky. Dále dochází k omezení některých 
křižovatkových pohybů a tím ke snížení počtu křižných bodů. Negativem je prodloužení tras 
vozidel.  (16) 
Očekávaná redukce nehodovosti (podle směru zjednosměrnění):  
 nedání přednosti v jízdě při odbočování vlevo,  
 nedání přednosti v jízdě proti příkazu dopravní značky STŮJ DEJ 
PŘEDNOST nebo DEJ PŘEDNOST.  (16) 
Očekávaný nárůst nehodovosti:   
 neočekává se. (16) 
18.1.21 Zvýšené prahy 
Zvýšené (zpomalovací) prahy 
se zřizují na místních komunikacích 
funkční skupiny C a D1. Mohou být 
provedeny jako dlouhé nebo krátké 
prahy nebo jako zpomalovací polštáře. 
Často je zvýšený práh sloučen s 
přechodem pro chodce. Vzhledem ke 
skokové změně výškového vedení 
komunikace musí být zvýšené prahy 
označeny VDZ č. V17 „Trojúhelníky“. 
V případě, že jsou prahy zvýrazněny barevně stavebním řešením, lze od provedení VDZ 
ustoupit. Každý příčný práh (vyjma obytné a pěší zóny) se označuje SDZ č. A7b „Pozor, 
zpomalovací práh“. Příčné prahy se navrhují v souladu s TP 85. (16) 
Očekávaná redukce nehodovosti:   
 Zvýšené prahy neredukují určitou skupinu nehod v křižovatce, ale mají 
výrazný vliv na redukci rychlosti projíždějících vozidel.  (16) 
Obr. 18.23: Zpomalovací práh (20) 
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Očekávaný nárůst nehodovosti:   
 při včasném označení prahu se neočekává nárůst počtu DN v křižovatce, 
 nárazy zezadu v případě špatně označeného zvýšeného prahu. (16) 
18.1.22 Osvětlení křižovatky/přechodu 
Osvětlení je významným prvkem zvýšení bezpečnosti, především v extravilánu. 
Křižovatky v intravilánu a na přechodu zastavěné / nezastavěné území musí být osvětleny 
vždy. Správné osvětlení zajišťuje viditelnost, neoslňuje a pomáhá řidičům získat dostatek 
vizuálních informací pro zvládnutí dané situace. Bohužel ne vždy je dostupný zdroj energie 
(extravilán). Osvětlení přechodů pro chodce a přejezdů pro cyklisty není předepsané normou 
ani jiným předpisem, ale jeho realizace je doporučená, vhodným řešením je i upozornění na  
přechod pro chodce pomocí LED diod (nutná koordinace s ostatním osvětlením, aby nedošlo 
k zvýraznění na úkor přehlednosti). Světla by měla být nasměrována na vozovku tak, aby 
nedocházelo k vyzařování do prostoru a vzniku zbytečného světelného smogu. (16) 
Očekávaná redukce nehodovosti:  
 nedání přednosti chodci na vyznačeném přechodu,  
 srážka s chodcem mimo přechod, 
 nehody s cyklisty, 
 překročení nejvyšší dovolené rychlosti.  
Očekávaný nárůst nehodovosti:  
 správnou realizací opatření se neočekává navýšení počtu DN v křižovatce.   
(16) 
Obr. 18.25: Osvětlení křižovatky (20) Obr. 18.24: Osvětlení přechodu (20) 
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18.2 Dopravní nehody v grafech 







































































































































nepř. rychlosti stavu vozovky
(náledí, výtluky, bláto, mokrý
povrch apod.)
řidič se plně nevěnoval řízení
vozidla




18.3 Koeficienty vývoje intenzit dopravy dle TP 225 
 
Obr. 18.26:Koeficienty pro lehká vozidla (19) 
 
Obr. 18.27: Koeficienty pro těžká vozidla (19) 
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18.4 Ocenění opatření 
Pro výpočet byly použity výpočetní vztahy uvedené v metodice pro úpravu 
křižovatek11. Ukazatelé hustoty ztrát jsou uvedeny v kapitolách „Nehodovost.“ Výpočet pro 
návrhové období 20 a 5 let 
ÚSPORY roční U 
min 355 162 Kč 355 162 Kč 
max 375 508 Kč 375 508 Kč 
NÁKLADY vstupní Nv  
568 500 Kč 568 500 Kč 
NÁVRATNOST vstupních nákladů T 
min 19 19 
max 18 18 
ÚSPORY ZA NÁVRHOVÉ OBDOBÍ Uz 
min 7 103 246 Kč 1 775 811 Kč 
max 7 510 159 Kč 1 877 540 Kč 
NÁKLADY ZA NÁVRHOVÉ OBDOBÍ Nz 
min 606 167 Kč 151 542 Kč 
max 1 457 667 Kč 364 417 Kč 
NÁVRHOVÉ OBODOBÍ tz  
20 5 
EKONOMICKÍ HODNOCENÍ EH 
min 5 645 579 Kč 1 411 395 Kč 
max 6 903 992 Kč 1 725 998 Kč 
ODHAD ÚČINNOSTI KOMBINACE η 
min 55% 55% 
max 59% 59% 
Tab. 26: T.Bati x Hluboká x Lorenzova (16) 
ÚSPORY roční U 
min 482 393 Kč 482 393 Kč 
max 538 054 Kč 538 054 Kč 
NÁKLADY vstupní Nv  
165 800 Kč 165 800 Kč 
NÁVRATNOST vstupních nákladů T min 4 4 
max 4 4 
ÚSPORY ZA NÁVRHOVÉ OBDOBÍ Uz 
min 9 647 859 Kč 2 411 965 Kč 
max 10 761 074 Kč 2 690 268 Kč 
NÁKLADY ZA NÁVRHOVÉ OBDOBÍ Nz 
min 468 200 Kč 117 050 Kč 
max 2 096 000 Kč 524 000 Kč 
NÁVRHOVÉ OBODOBÍ tz  
20 5 
EKONOMICKÍ HODNOCENÍ EH min 7 551 859 Kč 1 887 965 Kč 
max 10 292 874 Kč 2 573 218 Kč 
ODHAD ÚČINNOSTI KOMBINACE η 
min 33% 33% 
max 36% 36% 
Tab. 27: Sokolská x Na Výsluní (16) 
ÚSPORY roční U 
min 14 043 Kč 14 043 Kč 
max 14 043 Kč 14 043 Kč 
NÁKLADY vstupní Nv  
15 000 Kč 15 000 Kč 
NÁVRATNOST vstupních nákladů T 
min 13 13 
max 13 13 
ÚSPORY ZA NÁVRHOVÉ OBDOBÍ Uz 
min 280 857 Kč 70 214 Kč 
max 280 857 Kč 70 214 Kč 
NÁKLADY ZA NÁVRHOVÉ OBDOBÍ Nz 
min 30 000 Kč 7 500 Kč 
max 60 000 Kč 15 000 Kč 
NÁVRHOVÉ OBODOBÍ tz  
20 5 
EKONOMICKÍ HODNOCENÍ EH 
min 220 857 Kč 55 214 Kč 
max 250 857 Kč 62 714 Kč 
ODHAD ÚČINNOSTI KOMBINACE η 
min 5% 5% 
max 5% 5% 
Tab. 28: I/50 x II/495 (16) 
                                                 
11
 Metodika popisující postup pro úpravu křižovatek (Striegler, 2013) 
